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Dem hoch\vohl<jcborcnen 



Herrn k. und k. General- Major 

Emil Ritter von Guttenberg-, 

Chef des Eisenbahn - Hureaa des k. und k. Gencralstahes, 
C'oinmandeur des Franz Josef- Ordens, Ritter des Leopold •( >rdcns 
mit der Kriegs- Decoration, Besitzer der Verdienst- Medaille 
am Bande des Militär -Verdienst -Kreuzes etc. etc. etc., 



dem hochverehrten Chef der unter Militär- 
Ver\valtun<r stehenden Eisenbahnen Bosniens 



in tiefster l'lhrfurcht zuL(^cei<rnet 



Verfasser. 



Im Bereiche der Schmalspur 



F. Zezula 



Irl.iiiil M 
im 



Olli' !l\iipHiiir» l'il»mnf 

llf iMll'il Ii' lllf 

i'nnl 3iiiijiir öliiiiu*r 
üintiUlin l'itHiKiiu». 
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IM BEREICHE 

DER SCHMALSPUR. 



IM BEREICHE 

DER 




Eine Darstellung 

der hervorragendsten Errungenschaften auf dem Gebiete des 
schmalspurigen Eisenbahnwesens 

von 

F. lEiVLA, 

Tncfenieur der k. und k. Bosnabahn. 




SARAJEVO. 

DRUCK UND VERLAG VON SPINDLER & LÖSCIINER. 

1893. 
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Dem hochwohlgebcMPenen 
Herrn k. und k. General -Major 

Emil Ritter von Guttenberg, 

( lief <ks iiHahn - Hnrcan des k. uiul k. (Jcncralstalics, 
ComiiiuiKleur des i'Vans Josef- Ordens, Ritter des Leopuld - Ordens 
mit der Kri<|;i«I>eoonitioo, Bethser der Vardienit* Medaille 
«■ Brade de« MiUlli'>Veidi«iMt>KreiiMt etc. etc. etc., 

dem hochverehrten Chef der unter Mihtär- 
Verwaltunü stehenden Eisenbahnen Bosniens 



in tiefster Ehrfurcht zujjecignct 
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Em GeflM fireudigir Gemigtkmu^ nmss jeden AeüUbigir der KhmdeH 
Spmremte erfSUeu, weim er die HeUHieke AwuM der bis jetat dem Betrieie 

übergcbcnni schmalspurigen Eiwiiahn > rblickt; ttotz aller Anfcindimgen, 
trotz der noch bis vor Kurzem an den Tüi^ i^c legten Abneigung der breitesten 
Schichten der BewlkeruHg hat sieh die schmale Spwweite siegreich Baht ge- 
brochen. 

Überraschen komite dieses Resultat Niemanden, der mit Aiufmerksamkeit 
der EMiwiekhmg mueres EiseHhahtwesens gefolgt ist. Die grpssat Schienenwege, 
bei deren ZnstatuUkenmen gönne Saaten und Länder engt^iert waren, sind 

zum grössten Theile fertig gestellt: für die locolen BedSrfilisse Jedes rin-^ lnen 
l>e::irkrs l.isenhalntev : ii lauen oder wenigstens ausgiebig zu suhventioniri n. ist 
aber kein Staat reicJi genug. Pass unter solelun l'crliältnissen liic Wald der, 
auf Selbsthilfe angewiesenen Interessenten unwillkulirlieh und trotz ihres an- 
fänglichen Widerstnbens auf die schmale Spurweite fallen nmsstc, war voraus- 
atiseken; güt es ehek, sich mit nOgiichst geringen Miitebi die WolUtheden einer- 
aUen Anferderungen entsprechetuien Sehienenverbdidtmg sn sichern und das auf- 
gewendete Kapital auch hinreichend zu verzinsen. 

Zu diesem raschen l 'ntselrwunge der öffentlielien Meinung haben die her- 
vorragenden Hinrichtungen und befriedigenden Krxidtatc der bis jetzt betriebenen 
Schmalspurbahnen selir viel beigetragen. Dass sul{ dieselben — xvie es schon 
die isoUrte Lage der eituehun Linien mit sich brachte — siemlich unobhäftgig von 
eitumdereniwiekeü haben, war der Sache nur fürderlich. Und sa bietet ein Vergleich 
dieser Bahnen des Interessanten und Lehrreichen ausserordentlich viel, nicht 
nur fUr den Fachmann, welcher jeden Fortschritt mit Befriedigung bcgrüssen 
wird, sondern auch für das, an der Realisirung derartig^ Linien betheiligte 
Publikum. 

Einen solelten Vergleich zu zielien, ist der Z'week dieses Huclies. Gelingt 
es dem Verfasset, awr Erkenntnis der Sckmalspur sein Seherßem beisniragen 
und derselben neue Freunde su erwerben, dann isi amch die AnfgiAe, die er sich 
gestellt hat, glücklich gelöst, und erübrigt demselben nur noch, den geehrten 
Verwaltungen der Eisenbahnen und industriellen Etablissements für iht liebens- 
würdiges Hntgegenkomnun an dieser Stelle seinen tiefgefühlten, wärmsten Dank 
abzustatten. 
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Das Wesen der schmalen Spurweite. 
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A. Die schmalspurigen Adhäsionsbahnen. 



Richtungs- Verhältnisse. 

Der wesentlichste Vortheil, welchen die schmale Spurweite au fzuu eisen 
hat, li^t in der Anwendung scharfer Curvai, wodurch sich die Trace dem 
Tenain auf das ämsente anaduniegea lässt Daas dieae Knimmangeii auf die 
LdstungsfiLh^keit und Betriebslroaten der sdunalspur^ien Eisenbahnen kdnen 
ongttnstigercn Einfluss als wie die bei Vollbahnen gebränchBchen ausüben, wird 
im weiteren Verlaufe eingehend erörtert werden. 

Bekanntlich sind fiir normalspurige Hauptbahnen Radien unter . 180, für 
normalspurige Nebenbahnen in der Regel solche unter 1 50 w unzulässig. Da- 
gegen gestattet, wie zahlreiche im Betriebe stellende Schmalspurbahnen beweisen, 
die Spurwetfee von irxim noch die anstandalose Anwendung von Bögen bis 
SU 30 M, die 60 «MT Spur aber noch aoldie von 19 m Radien. So besitsen die 
mit 1*00 «f Spurweite angelten Eisenbahnen Gen^ve-Veyrier und Rawensburg- 
Weingarten je 44, die Strassburger Strassenbahn 42, die Birsigthalbahn und 
die Mannheini-Weinhcim-I leidelberger Localbalin je 40, die Walhalla-Bahn 37 
die Eisenbahn Frauenfeld- Wyl und die Voies (Jtroitcs Gaieve je 35, die Appen- 
zeller Strassenbahn, die Mainzer Locaibahn, sowie die Darmstädter und die 
Wlesbadcn-Kebridier Dampistraasenbahnen je 30 m Radien, während bei der 
Himalaya>Bahn (61 cm Spur) Curven von 31 bei den Breslaner Schmal^ur* 
bahnen mit 60 em ^Muwdte aber noch Radien von 19 m sur Anwendung ge- 
langt sind. 

Diese Biegsamkeit der schmalen Spur kommt bei einem Vergleiche 
zwischen den normal- und schmalspurigen schweizerischen Eisenbahnen zum 
prägnanten Ausdrucke, weil in diesem Gebirgslande die Anachmiegung an das 
' Terrain für die Baukosten von einsdineidendster Bedeutung ist Nun entfallen von 
der Summe aller Centri winke! auf einen Kilometer der gdcrttmmten Strecke : 
I. bei den schweizerischen Nonnalbahnen: 
Centra{bahn 95« 
Gotthardbahn 140« 
Tössthalbahn 168» 
Südostbahn 199* 
%. bei den achweiaeriadieo sdmialspurigen Adhaaionsbahnen: 
BtnigOuabalm 811* 
Frmm^tld-Wyl 368* 



Digitized by Google 



6 



Affffueiler Balm 372* 

CmeW' VejrruT Ö5«>» 
P'ous etroiUs Ct rw. r 91**. 
jt-ficr Kji'/Trif V.-' •.< T tffkru:. ' i.tcn ^trccre ">j>chrc::>t ticnuutch !>pc2icU bei 
ticr letztgenannten ."xihinitl^puruahn dncn 2' .-fachen KreLs. 

Aber auch in minder gebirgigen Landern sprechen die Vcrhaitm:»e cnt- 
ftchicden ni Gnfntcn der &cbnialeii !^Mirweite; so liegen nadi dncr, von der 
Gcneial'Direction' der kdnigL Sadbeä^daen Staats-Fivmhahncn vcrödfiendiciitm 
Zusammcnatdlnnc; von der Länge der KrQmmungen dieser Bahnen: 



in Krtinumii^cn nut HalboMStsem 



bd normal- bei schmal- 
jungen ^pu^igen 



Linien 
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I 

Voll (icr Sumiiir (irr Krrisl)o{^L-n-( iradc aller ("urven komimn auf jeden 
Kilometer der in Kruininini^'eii ^a-legcncn Lan}^e aller nornialspiiri^'en liahiieu 
SachnenK durchschnittlich 132-58°, bd den sammtlichen schmalspurigen Hahnen 
dagegen darchsdimtüicfa 389*17*. Jeder Kilometer der gekrümmten schmal« 
Kpurigcn Bahnlinie besdireibt hier demnach mehr als einen voUen Kreis und 
ist somit die Schmalspur bei Anlage von Eisenbahnen in vielfach gewundenen 
FluBSthäleni besonders am Platze. 

Dass die scharfen ( urven die HePirdcnint^ von lanj^cn Gegenständen auf 
st linials])iiri^en iMscnbahnen nicht behindern, haben die auf der k. u. k. Hosna- 
balin (Spurweite ^6 cm) durchgeführten l'robcu dargethan; es wurde hier analog 
den normal.spurigen Hauptbahnen Langholx von 19«» (170 sv Ladui^sbreite) 
in Strecken mit Bögen von 50 üw Radius ohne den geringsten Anstand be> 
fördert. 

Neigungs- Verhältnisse. 

iJic scimiale Spurweite gestattet, Dank ihren leistungsfähigen Locomoti\ ci^ 
aber auch Rampen, wie sie bei der Nortnalspur nicht steiler angewendet 
\N'er«.len. So bewältigen die schmalspurigen v\dhäsionsbahnen in der Schweiz : 
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Hinsicht vollkommene, wie speziell ein Vergleich der sachäi^hen Normal- und 
Schmalspurbahnen zeigt ; es liegen hier : 







von den nor- 


von den 
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fldunalspurigen 
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l'.s liefet somit mehr als iltr 4. Theil der schn\als|)nrit^cn Linien, bei den 
nurnialspurigcn Halmen nur dereilfte I hcil in Tcrramglcichc, trotzdem die ersteren 
ein wdt achwlerigeres Terrain durduielien und daher andi Steigungen aiil« 
weisen, wie sie bd der Normalspur nur vereinsdt amr Anwenduni? gelangen. 
So 'cntftOen 
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Anlagekosten. 

Aus dem vorstehenden Uisst sich der grosse Unterschied zui»»chen den 
Anb^ekosten der normal- und schmalspurigen Eisenbahnen leicht erklären. Das 
bis sum Jahre 1889 bei den deutschen Normalbahnen per Kilometer Bahnlänge 
aufgewendete Kapital beträgt 255.850 Mk.» das der österr.-ungar. Eisenbahnen 
360.353 '"'t Rücksicht auf den an^astrebtcn Zweck bewirkte billige 

Herstellung^ der voUspurigen Localbahnen druckt die .-\nlagdcostcn stark unter 
dieses Ni\ cau herab, wobei jedoch die Fahrgeschwindigkeit sueg in Mitleidenschaft 
gezogen wird. 

Dass die Schmalspur, welche diesen Heschrunkungen nicht in gleichem 
Muse uAtonrorfen ist, besonders bd coupirtem Terrain entsdueden den Vonnig 
verdient, wigt die nachstehende Tabdle, in wddie alle schmalspurigen Adhäsions* 
bahnen Mitteleuropas, soweit sie dem Verfasser bekannt sind, aufgenommen 
wurden: 
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601» 


60 


91.068 




0-8& 


tS-9S8 


81*68 


60 


9t.60t 


\ 


0(50 
0-785 


tlO-8« 


33-3 ] 
aoi» ) 


19 


94.049 


Bosnabaltn. (Strecke Zenica-Sarajei'oj . 


0-76 


78-6 


90 


250 


99.28« 




10« 


&0 


45 


100 


100.074 






96*61 


tS-5 


80 


104.083 


GrmhBrtautS'SckemHUser Bahn . . 


1«00 




to 


60 


111.487 




1-00 


M 


87 


84 


188.488 




1-00 


6 


30 


160 


148.719 



Die durdisdimttlichen Kostoi der vorai^refiihiten normabpur^en Local- 
bahnen belaufen sich auf 75.04$ Mk., die der schmalspurigen Eisenbahnen auf 

nur 6o.(j9- Mk. per Bahnkilometer. Die grÖBSte Steigung der erstercn beträgt 
die der letzteren aber 60 bcziehiinffsweise 9O*90 I dass die Schmalspur 
solche Steißlingen, welche auf den verschiedenen Spurweiten naturgcmass die 
gleichen Widerstände erzeugen, aü»o auf den Betrieb gleich ungünstig ein* 
wirken, nicht ängstlich vermdden muss, stellt der Leistungsfähigkeit der Sdimal- 
s^nir ein glänzendes Zeugnis aus. 

Zidit man die Baukosten der im Kön^rrdche Sachsen ausgefilhrten normal* 
und schmalspurigen Secundärbahncn in Betracht, so ei^bt sich nach den in 
dem Werke >die Secundärbahnen des Königreicfaes Sachseni publidrten Daten 
folgendes Resultat: 





ni)rm.alspurige 1 
Secundär- 
bahnen 


Scbaubparige Bahnen vo 
Spnrwcite 
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Hains 
Kipp! 


S,3L 


Ii 


k 


II 
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14-98 


17-88 


101» 


86-61 


30-92 


10 66 


1949 


13-52 


grosste Steifning • . . . 


25 


25 


24 3 


30-3 


ifi-r, 


16 « 


KV 6 




kleinster Radius m , , . 


180 


168 


60 


60 


80 


60 


100 


76 


durchschnittliche Baukosten 


















97.868 1 


1 41^195 
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In (fiesen Kosten sind die Auslagen für Fahrbctriebsmittd nidit inbe» 
grifTcn, weil für die nonaaUspimgea Secundärt>ahnen kein ebener Fatuparlc 
beschafft wurde. 

An den kilomctrischeu Baukosten participiren im Mittel: 



Gninderwerb und Unterbau mit 

Oberbau mit 

.. Mk. 

Hochbauten cic. mit " g 

„ Mk. 



bei den nor- 


bei den schmal- 


mabpurigen 


spurigen 


Secuttdärbahnen 


4918 


37-00 


48.026 


18.202 


27-81 


32-86 


27.157 


16.165 


2301 


30- 14 


SS.470 


14.828 



Einfluss der Steigungen auf die Zugsbelastung. 

Wie bekannt, werden unter Vorauasetnii^ dnes günstigen Reibui^ 
CoöfTicienten auf Steigungen von 7I*/n '^^S^ von dem ewfiachen, bd 47* m 

Züge von dem iloppelten, und bei 35°, 00 Steigung Züge von dem dreifachen 
Gewichte der arbeitenden Locomotive l)cfördert. wenn das Gesammtgewicht 
der letzteren für die Adhiision nutzbar tjcmacht ist. 

Das jeweilige Zug>igcwicht hangt also in allen hallen von dem .\dhas>ions- 
Gewidite der Locomotiven ab, und ist man daber bestrebt, dieses Gewidit 
nach dem höchst zulässigen Achsdnicke besonders auf Gebiigsbabnen mdgUdist 
hochzuhalten. So beträgt bei normalspurigen Hauptbahnen das .Adhäsions- 
Gew icht der Locomotiven bei drei gekuppelten .Achsen t,Ci- 40, bei vier ge- 
kuppelten Achsen 40 — 4S /. Viel ungünstitjer stellt sich dasselbe natur|yemä,ss 
bei den vollspurigen Locall)ahncn, deren ( )!)erl)au einen Aclisdnick von nur 
8.600 (Budapester Locaibahnen) bis y.öoo ig (I -ocalbalinen der konii^'l. nngar. 
Staatri»bnen) snlässt, so daas das Adhäsions • Gewidit bd drei gekuppelten 
Adisen bestenftlb 28*8 /, bei vier geknppdten Adiaen 38*4 / erreichen kann. 

Dass auch fUr die sdmiale Spurwdte sehr leistungsfähige Maschinen ge> 
baat werden können, zeigen die für die dnzelnen .Schmalspurbahnen con- 
stnilrten Locomotiv-Typen. .So haben die l)ei der l'üsenbahn Landquart-Davos 
(roo «I Spur) eingeführten älteren, mit 3 {gekuppelten Achsen und einer Lauf- 
adiae versehenen Tender-Locomotiven von 8-65 / Achsdruck ein Adhäsion»* 
Gewidit von 257 /, die Verbiind>Tenderlocomotiven System Maltet bd dnem 
Adndnicke von to*i3S / aber dn Adhäsions*Gewidit von 40*5 /. Diese Loco> 
motiv-Typen befördern mit dner Maximal-Gesdiwindigkdt von 25 im per 
Stunde: 
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Uber Steigungen von 


dreifach gekuppelte 
Locomotive 


Componnd- 

I-ocomotive ' 
mit doppeltem 
Motoigestelle 


ohne VorsDaiin 


niit VorsDa.iin 


25 Vm 


90 / 


150 / 


130 / 


86 


10 » 


116 » 


»5 


45 «/m 


47 „ 


75 „ 


75 „ 


Die für die Linie 


Lavoute a. L.-\ 


'ssingeau (ix» jn 


Spur) gebauten 



Compound-Locomotivcn desselben Systems von 25 / Diens^ewicht befördern 
über die, mit Curven von roow zusammenfallcnclen Steigungen von 2-; und 
30'/'«(> noch Züge von 75 / mit 15 km Gcschw iiuiij^'kcit in der Stunde, auf der 
Linie Montereau-Chateau-Landon (Spurweite l Oü/^/j über Steigungen von 25";,, 
und 100 M Radien nodi Zi^ von 100 1 Bnittolast und darüber mit dner 
ndttleren Gesdiwindigleeit von 18 km. 

Die königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen haben fUr ihre schmalspurigen 
Unien (75 em Spur) im laufenden Jahre m der Masdiinenfabrik zu 'Chemnita 
10 Compound>Loc(»notiven (Ssrstem Meyer) gebaut, welehe bei ehiem Maximal- 
Adisdrucke von 6*77 / und einem Dienstgewichte von 26"74 / eine Zugkraft 
von 3460 kg entwickeki; ihre Leistui^ beträgt bei \% km Geschwind^keit 
in dar Stunde 

Uber Steigungen von 25 %• . . . HO /, 
,. 35 0/00 . • • 80 „ 

45 »'oo • • • 60 . 
Auch die Radial - Loconiotiven der k. und k. liosnabahn von 2.520 kg 
Zugkraft befördern über 14 "/oo Steigung 140/ schwere Züge mit 17/7// Ge* 
schwindigkeit ; sie vermögen Uber Steigungen von 25 <>/g, nahezu 80 / Brutto- 
last mit der gleichen Fahrgeschwindigkeit fortzuschaffen. 

Angesichts der vielfach verbreiteten irrigen Ansicht, als würden sich auf 
der Sdunalqntr viele und leidite Züge unter allen Umständen besser empfehlen, 
muas hervoigdioben werden, dass hier goade so wie bei der Normalbahn die 
thnnlidiste AnsnOtzung der Zugkraft am rationdUsten ist, da ja das Locomotiv- 
Personale bei leichten Zügen die gleichen Kosten verursacht wie bei schweren, 
ahj^c<;ehen von dem nrimhiftcn Feuemnp^s- imd SchmicnnaterialA'eHirauche, 
welches zur Fortbcwet^uu^^ der Locomotive an und für sich aufgebraucht wird. 
Nicht ausgenützte Züge werden daher auch bei den schmalspurigen Hahnen 
möglichst vermieden, und beträgt das durchschnittliche Zugsgevvicht hier analog 
den Vollbahnen das Vierfadie des Locomotiv-Gewichtes. 
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Pahrgeichwindigkeit. 

Mit Rücksicht auf die, bei den vollspiirij^en I-ocalhahnen zur Anwendung 
gdangenden schärferen Bögen wurde, bei gleiclizcitij^fcr Jlntlastung in der Bc- 
wacliung der Wegflbeislänge, die Fahrgeschwindigkeit auf denselben mit 15 
bis 40 iiw m der Stande — je nadi der voUkomineneren oder ein&chetw Aitt- 
riistung der Bahn - fixlrt. Dass die schmale Spurweite auch in dieser Hinaidit 
den Secundärbahncn nicht nachsteht, zeigt die Brüni^^-Hahn (roo w Spurweite, 
kleinster Radius \2o in), auf welcher eine Maximal-Gcschw imiicrkeit von 4$ km 
pro Stunde erlaubt ist; diese Geschwindigkeit wird in den Curvcn unter 460 w 
Halbmesser auf 40 km, in Curven unter 200 m bis auf 35 km ermässif^t. Kinen 
weiteren Beweis für diese Gleidiwertig:keit der scfamafen Spurweite gibt die 
Eisenbahn I.Andquart-Davoa (itx> m Spur), deren Züge in da: Geraden und in 
gestreckten C'ur\ cn mit Gefallen unter ao •/•• "ut einer Maximal<Geschwind%w 
keit von 40 l-nt, in Gefällen Uber 20 »/o^,, sowie bei Bergfahrten mit 25 km^ in 
Curven unter 1 50 /// Radius aber mit 20 km in der Stunde \ erkchren. Audi 
die Züge der k. und k. Bosnabahn (76 cm Spuri fahren j^e<^'enwärtii^r mit einer 
Geschwindigkeit bis zu 35 km in der Stunde, trotzdem diese Bahn Curven von 
50 m Radius eingelegt hat, wie ja auch die Fairlie-Locomotiven auf der, mit 
597 em SfNir und Curven Us «1 35 m Radius angelegten Festiniog Bahn 
anstandslos mit 45 km in der Stunde vericehren. 

Die Cur\'en-Widerstandc sind eben auf der schmalen Spur^'dte viel ge» 
rinjrer als bei Nonnalbahnen, und entspricht beispielsweise, wie umfangreiche 
Versuche auf den, den königl. Sachsischen Staatshahnen {johöritrcn schmal- 
spurigen Linien {75 cm Spurweite) dargethan haben , der Widerstantl eines 
Bogens von 36 m Radios auf ffieaer Spur dem eines Bogens von 200 m auf 
NormaÜMhnen. 

Zu dteaen Vennidien wurden Wagen mit lenicbaren Adisen bentttst, und 
ergaben dieselben ftr die Spurweite von 75 em de Formel 

WC = + ...4. 

wogegen von derselben Ven%-altung fUr die Normalspur die Fonnd ermittelt 
wurde: 

4 L -L I « 

wobei W'c un<I V\'c, den Curvcn-Widerstaiul in /f.- pro Tonne Belastung, L 
den Radstand und R den ( urx enhalbnH-^ser in ni bedeutet. 

Wird nun der Radstand beiderseits mit 5 0 /// angenommen, so ergibt sich 
ein Curven>Widerstand 

a) bei einem Bogen von 36 sv HalbmesMr der Bahnen mit 75 m 
Spurweite 5-95 kg, 

^) bei einem Krümmungsiialbmesser von 200 iw der Normalbahnoi 

6-09 Z;^ 

pro Tonne Belastung; es ist somit der Widerstand, den ein Bogen von 36 m 
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Radtus anf einer Sparweite von 7$ am dem Zage entgcgensetEt , geringer 

als der bei einem Bogen von 200 m auf nocinaler Spur. 

Die Fahrgeschwindigkeit ist in erster Linie von dem Schienenprofilc, 
rier Crosse der Heizflache und deii) Triebrad-Durchmesser der Loconjotivc 
abhängig. In Minsicht auf das ersterc seien folgende Daten angeführt : 
ciy ^chtnalspurbalm^n. 

Das Schknenprofil der Etacnbalin Frsuenfeld-Wyl wiegt 15-95 kg per 
laufenden Meter, wcJdies jedodi succeaaive g^en iy6 kg adiwere Scluenen 
ausgewedisdt wird; die grösste Fahrgesdiwind^keit betragt 28 km; 

das .Schienenprofil der k. and k. Bosnabahn wi^ 17^8 die Geschwin- 
digkeit beträgt km; 

die Schienen der Landquart-Üavos Bahn sind 23* 5 kg schwer (statt diesen 
\vcrden fortan nur Schienen von 27 kg eingelegt), bei einer Maximal-Geschwin- 
digkeit von 40 km ; 

Brünig-Bahn, Sdnenenprofil 24*2 kg, g^Össte Fahigesdiwindigkeit 45 km. 
b) NormaUfiitrige Hm^Mtnen. 

Sddeno^widit in Oe8terrdc]i>Ungam durdisdinitUicli 3410 kg. Maximal» 
Geschwindigkeit der Züge 60 km\ 

das Schienenprofil der preii^s, Staatsbahnen w iei^t seit 1^90 für den 
laufenden Meter 41 und verkehren die Schnellzüge in der Strecke Berlin- 
Hamburg mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 74-4 km in der 
Stunde. 

Die Fahrgeschwindigkeiten stehen also ohne Rficksicht anf die Spurweite 
in geradem Verhältnisse zu der Stärlce des eingelegten Oberbaues; obwohl 

nun die zulässige Maximal-Geadiwindigkeit eine Function auch der Spurweite 
ist, so bildet, wie obige Daten seigen, die Schmalspur doch kein Hinderms, 

ihre Züge so schnell fahren zu lassen, wie die normalspurigcn Sernndiirhahnen. 

Kbensowenig behindert die schmale Spur\\ l itc das Bestreben, diese Züge 
möglichst schwer zu machen, da ja die l'ahrgeschwuidigkeit von der Heizfläche 
der Locomotiven abhängig Lst, von der wieder das Maschinen- und daher auch 
das Adhäsionsgewicht bestimmt wird; nun lässt sich aber das letztere um so 
grösser anndunen, je tragföhiger der Oberbau construirt wurde. 

Ausschlaggebend ist schliesslich für die I'^ahrgeschwindigkcil uioh der Durch- 
messer der Locomotiv-'rriebräder und die Zahl der gekuppelten Achsen, weil 
die Umdrehungszahl der Triebriidcr nach den dermal noch giltigen Normen 
für die Construction und Ausrüstung der Kisenhahnen hei zwei gekuppelten 
Achsen 260 (Kolbcngcscinv indigkcit 325 /y////;, bei drei gekuppelten Achsen 
bk» 200 (Kolbengeadiwindigkeit 250 «nw) in der Minute betragen darf, anderer- 
seits aber der Raddurchmeaser von den angewendeten Curven*Radien ab* 
hängig ist. 

Pahrbetriebsmittel. 

a) Locomotiven. 

Die scharfen Bögen, welche die schmale Spurweite zur Rcstringirunpf 
der Baukosten mit so grossem Erfolge anwendet, haben die Construction ihrer 
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Loconiotivcn in, von der Normalspur {janz abweichende Bahnen gelenkt. 
Schon aus der Thatsachc, dass auf den schmalspurigen Eisenbahnen, um ihre 
Anschmiegungsfiihigkeit an das Terrain möglichst auszunützen, mit Vorliebe 
bedeutende Steigungen und deshalb vorwiegend Tender-Locomotiven angewendet 
werden, welche an und für sich kleinere Heizflächen als die Locomotiven mit 
Schlcpptendcrn zulassen, zur Krzielung einer gleichen Leistung aber eine er- 
höhte Arhsenzahl erhalten müssen, ergab sich die Notwendigkeit, mit dem 
Systeme der radialstellbaren Laufachsen zu brechen und möglichst alle Achsen 
bei verhältnismässig grossem Radstande zu kuppeln. 

Die einfachste Lösung dieser Aufgabe waren die Zwillings-Locomotiven, 
welche aus 2 gekuppelten Tender-Locomotiven bestehen und zu deren Be- 




Locomotive der Salzkammergut-Localbahnen (Spurweite 76 cm). 

(■elniul von litT I.ociimotiv-l'alirik Kraus'i \ Comp, iu I.inz n. D. 

dienung ein Personal hinreicht. Die auf der k. und k. Bosnabahn eingeführten 
Maschinen dieser Art hatten 24 0 / Dienstgewicht und 2.430 Ax Zugkraft. 

Diese Locomotiv- Type hat speziell bei der Bosnabahn bald der Radial- 
1-ocomotive. System Klose Platz machen müssen, weil sich das an und für sich 
nicht unbedeutende Adhäsions-Gewicht der Zwillings-Locomotiven aus zwei 
einzelnen Maschinen zusammensetzt und daher wie bei Anwendung von Vor- 
spanns-Locomotiven viel geringer zur Geltung kommt, als wenn jede für sich 
getrennt verwendet wird; so vermag eine solche halbe Dupit.x-Locomotive über 
3 - 5"*;oo Steigung noch 150/, eine ganze aber nur 250/ zu befördern. Zudem 
wird der Raum zwischen beiden Locomotiven, welcher für die Bedienung zweier 
Feuerräume zur Not hinreicht, durch die Aufspeicherung der Kohlenvorrate 

8 



IS 




Compound-Locomotive System Meyer der Sächs. Schmalspurbahnen 

(o 75 m Spur). 

Gebaut von Jcr Locomutiv-Falwik in Chctniiiu. 




Brünigbahn-Locomotive (Spurweite i'oo m). 

(.tchaut von der tJchwcixerischcn Ivocomoliv- und Ma^chiueu-Fabrik in Winlerthur. 
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noch mehr beengt, Ranz abgesehen davon, dass diese Maschinen wegen ihrer 
geringen Kessellänge und der ungleichmässigen Dampfentwickelung in beiden 
Kessein einen grossen Kohlen verbrauch aufweisen und auch die Erhaltung zu 
kostspielig wird, weil doppelte Maschinen - Restandthcilc zur Reparatur ge- 
langen. 

Die Radial • Locomotivc der Bosnabahn hat drei gekuppelte Achsen, 
während die vierte im drehbaren Tenderrahmen liegt. Die mittlere Achse - 
die Triebachse ist fest im Locomotivrahmen gelagert und hat keinen Spur- 
kranz. Die erste und dritte Ach.se gestatten die radiale Einstellung zu den 
Curven , wobei die Kuppclstangcn mit Hilfe eines, als gleicharmiger Hebel 
ausgebildeten Lagers (des üifferentialkopfes) den Bewegungen dieser Achsen 




Locomotiv-Type der Genfer Schmalspurbahnen, der Birsigthalbahn und 

der Athener Tramways. 

Gebant vüd der Schweizemchen Locomotiv- & Maschinenfabrik in Winterthur. 

leicht folgen können. Diese Construction ermöglicht das Befahren von Curven 
bis zu 30 /// Radius. 

Die Heizfläche der Radial - Locomotiven beträgt 58*82»/', die Zugkraft 
2.520 >t|if. Die Entfernung der gekuppelten Achsen von einander ist niit 1*50 ///, 
der gesammte Radstand mit &00 m bemessen. Die Radialmaschinen laufen selbst 
bei grossen Fahrgeschwindigkeiten sehr ruhig ; ihr Eigenwiderstand ist sehr 
gering, und kann speziell der Geschwindigkeits-Widerstand pro Tonne Loco- 
motiv-Gewicht dem einer Tonne Zugsgewicht gleichgestellt werden. Diese 
Locomotiven führen auf der Bosnabahn Personenzüge von 74/ Belastung mit 
35 knt, .sowie Lastzüge bis zu 420/ und 80 Ach.scn in der Ebene, 140/ über 
Steigungen von x^^j^^ mit 17 hu Geschwindigkeit in der .Stunde. 
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FOr die S a liJni i iim«ngut 'Locall>aliaeB hat die Looomotivüibrik Kranss & 
Comp, dnc Maschine in der Stärke der oben angeführten Radial-LocomoCiven 

f^'cbaut, \v'elchc bd {grossem Achsstande ein tautet Curvcnlaufcr ist und 35 — 40 km 
Geschwindigkeit zulässt. Abgesehen von den Radial-Locomoti\ en, welchen für 
grössere Fahrgeschwindigkeiten der Vorzug eingeräumt werden niuss, verdient 
auch diese Locomotiv-Typc als eine äusserst gelungene Coiistruction für Bahnen von 

geringer Spurweite ganz bescmders hervorgdiobcn sn werden. 

Auf der Scaletta-Bahn, sowie den schmalspurigen Lüden der königlichen 
Sächsischen Staatsbahnen wurden in der letzten Zeit Compound-Loconiotiven 
eingeführt, welche sich durch eine grosse Cur\enbcweg!ichkeit und ijeringen 
Kohlcn-Consum auszeichnen. Insbesondere macht die Möglichkeit, das Maschinen- 
gewicht auf eine grossere iVnzahl gekuppelter Achsen zu vcrtheilcn. diese 
Locomotiven so einer vonüglidien Acqiusition fiir die sdunale Spivwcite, inn* 
somdir als sidi, wie die ErCdmmgen auf Vollbahnen gezeigt hallen, Uesn noch 
eine g rflaaer e Schonung des Oberbaues beigesdit, so daas auch in dieser Hin- 
sicht bedeutende Ersparnisse zu verzeichnen sind. Speziell wird die schlagende 
Wirkung auf die .Schienen infol<^e Cberhängens der Feuerbüchse durch Anord- 
nung einer Achse hinter der letzteren leicht vermieden, weil dnc Verlängerung 
des Radstandes bd den Conijxund - Locomotiven nüt Drehgestellen auf das 
1'a.ssieren von Curven ohne Einfluss ist. 

Die Hauptabmessungen der bis jetzt gebauten Locomotiven sind aus der 
nachfolgenden Tabelle zu entnehmen ; 
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Spurweite . . . 


m 


1 43r. 


I 435 


100 


100 


0 75 


l'OO 


0 7»; 


0-76 


100 


J 00 


Totale Heixfläche 


m* 


9» 7 


69-7S 


«0-2 


os-o 


49-81 


66-5 


58-8S 


BO-80 


S600 


S6-40 


Rostfläcfae . . . 


if 


119 


100 


1 44 


090 
IS« 


0*97 


0-85 


0-90 


1-00 


0-46 


0-6ft 


Dampfdruck Atm. 


ISO 


HO 


120 


It-O 


ISO 


IS-O 


lS-0 


140 


140 


Anzahl d. gekuppelten 

Achsen Stiich 


3 


.1 


4 


3 


4 


3 


3 


3 


3 




3 


Radstanü . . . 


ni 


3 7lK) 


2 &00 


.f| 200 


4-500 


C200 


2 joo 


0 (MMI 


4 0<«) 


IHO 


1-HlO 


Raddurchmesser . 


t% 


IS.W 


0-9«0 


lOM) 


1 050 


0760 


l OüO 


0900 


0 800 


0 750 


U-750 


Glinderdurcfamesser 




4S0 


850 


350 

MmI«t- 
•Iniek 

490 


340 


Bachdr. 

240 

irack 

870 


SIC 


990 


290 


240 


940 


Kolbenhub . . . 


f> 


6.80 


500 


550 


600 


380 


480 


450 


400 


350 


360 


Giuicht <lcr Locomotive* 
























dienstbereit . . 


/ 


41 7;". 


•je. r> 


40 f. 


.SU 2 


26 74 


26U 




2340 







17 57 








210 


32-4 


83-6 


21-70 


190 


21 Ü 


189 






12-9 


1 Adhäsions-Gewicht 


w 


41-0 




40>6 


1 »•7,S6'74 


Si-O 


20-0 


19« 


16-0 


15*0 
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Die von der Maschinenfabrik in Esslingen {gebauten schmalspurigen Lo- 
comotivcn erhielten folgende Diniensionen : 



Arzcw — 
8aicia 



Sumatru 



Mirandella 



Spurweite m 

totale Heizfläche m* 

Kostflache „ 

Dampfdruck Atm. 

Anzahl der gekuppelten Achsen . . Stuck 

Radstand tu 

Triebrad-Durchmesser 

Laufrad- Durchmesser , . ,, 

Cilinder-Durchmcsser . min 

Kolbenhub 

Gewicht der LocomoUve : 

dienstbereit / 

leer 

Adhasions-Gewicht 



ll>2 OOf. 
1-407 
9 
4 

3-210 
0 95>4 

420 
460 

30ß25 
2(> 670 
30-626 



H)67 
6'.I7I6 
1-2&8 
II 

3 

4 700 
1000 
0-667 
360 
600 

34-670 
27 650 
27-900 



1 000 
7691*7 
1 064 
10 
8 

4 700 

l'OIH» 
0 «00 
360 
6U0 

28-690 
21 680 
22800 




Güterzugs-Locoraotive (Algier, i'OSS m Spurweite). 

Gebant von der Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen. 
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Der jfTÖsste Achsdruck beträgt bei den crstani/efiihrten vollspurij^en Lastzugs- 
Locomotiven 13 916 /, bei den Compound- Locomotiven der Scaletta-Hahn 10125/. 
Die ersteren ziehen in Steigungen von 20* 00 ""^^ Curven von 200 m Radius 
260 t schwere Züge mit 1 1 km Geschwindigkeit in der Stunde, die letzteren 
in gleichen Steigungen eine Bruttolast von 240 / mit derselben Geschwindigkeit. 

Auch muss auf die rationelle Kesscllange der gegenwärtigen schmal- 
spurigen Locomotivcn gan?. besotiders hingewiesen werden. Der Rundkessel 
der sub 3 angeführten Compound-Locomotiven, sowie der Radial-Locomo- 
tivcn der Bosnabahn ist analog dem Rundkcssel der in der ersten Rubrik 
citirten normalspurigen Locomotiven 4 I ///, der Rundkesscl der von der Loco- 
motiv-Kabrik Ksslingen für Algier (Arzcw-Saida) gebauten \ icrfach gekuppelten 
(»üter-Locomotive sogar 4* 396 w lang. 




3 fach gekuppelte Tender-Locotnotive (Sumatra, 1*067 Spurweite). 

Maschinenfabrik Kssliii^en in ICsslingen. 

Aus diesen Daten erhellt zur Genüge, dass die schmalspurigen Locoino- 
tiven in Bezug auf Dampfproduction den vollspurigen nicht nachstehen, da i 
Heizfläche bei beiden stündlich 40 k}^ Wasser zu verdampfen im Stande ist. 
Ks kann daher die Kntfemung der Wasserstationen auf den Schmalspurbahnen, 
da ihre Maschinen auch einen entsprechenden Wasservorrat fassen, nach den- 
selben Grundsätzen geregelt werden wie bei Normalbahnen, .So verbraucht 
beispielsweise auf der k. und k. Bosnabahn eine Itadial-Locomotive bei Beför- 
derung eines Lastzuges von 200 / Belastung ( Durch ichnitts-Gcsch windigkeit 
23 km, durchschnittliche Steigung r6 i'/go) per Kilometer 21 kg Kohle, dem- 
nach bei 4 08-facher Verdampfung mehr i5"/o mitgerissenen Wassers 98 Liter 
Wasser. Da die Radial-Locomotivcn 2.650 / fassen, so erhellt, dass eine Last- 
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zugs-Maschine in Intervallen von durchschnittlich 2$ km {gespeist werden muss, 
wdche Entfemiif^ «ndi auf Normalbahnen für die Anlage der Wasserstationen 
in Streben mit geringen Steigungen Gdtung hat. Bei vorwaltenden Steigungen 
bis ai 25«/m wird diese Entfemung beiderseits mit 12 im ai^;enommen, wogegen 

Personenwagen der £tsenbahn Zell-Todtoau. 





-1-0 
.">.•» 00 



dieselbe bei der Scaletta-Hahii auf .Strecken mit 
mit 1 1 A-M, in Steigungen von 4S*,oo aber niit 6 ifft 
fodrt ist 

d. Petsomnwagen. 

Das Bestreben^ die Tahrgeschwindigkeit erheb 
lieh zu stc^;em, hat die Notwend^kdt ergeben, niög- 
lidist kune Züge in Verkehr zu setzen, dabei aber 
auch der wachsenden Personenfrequenz Rechnung zu 
tragen. Die Hauptbahnen wenden sich daher mit Vor* 
liebe wieder den Watten auf Truck-^cstellrn zu. welche 
eine bedeutende Kastentanj^je zulassen und denen ein 
äusserst ^ruhigerGang nachgerühmt werden muss. 

Nodi wertvoller wird diese Wagen Type fUr die 
scfamalspur^ien Eisenbahnen, weil diesdbe bd ebifadier 
Construction das Befahren sdur scharfer Curven gestattet und ein günstiges 
Verhältnis der Tara zur Nettolast ergibt. Die Dimensionen der bis jetzt 
gebauten Wagen dieser Type sind aus der nadifolgenden Tabdle zu ersdien : 
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Name der Bahn 


Spurweite 




1 RadsUnd (Entfernung 
j der Endacluen} 




AnMhl 
der 


Eigen- 
gewicht 

per 

Plat* 








/ 








Decatwille-Bahnen . 


0-60 




1015 


:> 70 


4(1 


123-91 






0'76 




IQ-OO 


4 10 O 4 1 £> 


■ — ifu 


182-«9 
19fi21 




/V///'^' /rfj« — Luino . . 


0-85 


1050 


6-;o 


5-20 — 5-80 


24 — 40 


2IG fif, 




1450O 




Doberan — Hetlt^endatnm . 


0-90 


11-21 


0-40 


4 20 — 6 tM) 


52 


80-77 




96-15 




Zell — Todtnau .... 


1-00 


10-77 


8-()0 


? 


48 


? 

• 




Mannheim — Weinhdm — 

II * J iL 

licidcloerg 
















Karlsruher Localluthiun . 


1(K) 


11-29 


701 


? 


48 






Wiesbaden — Biebrich . . 
















Mainzer Vorortbahnen 


100 


11-31 


701 


5 




? 




Visp — Zertnaii .... 


100 


12-90 


y-40 


GOO — 7-80 


48 — r.rt 


125 *Mi 




139-28 






Personenwagen II. III. Classe (Spurweite i'oo m, lg. 9-30 m, Rheinprov.). 

•» * Wagenfabrik van der Zypeu & Charlier, Deutx.^i^j . ^ 

*] lici einer Kastenbreite von 2 03 m. 
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Von den, in der I''i.senbahnwaj»en- und M<xschincn-l''abrik van der Zypcn 
& Charlier in Cöln -Deutz für die schmale Spurweite constniirten Personen- 
wagen auf Truckgestcllcn seien genannt : 



Type 



3 

a. 




■5 



' des \Va};cnk8stcii» 



13 V 

5-3 



-1 

X, U 



c 
5 



c I s 
«1 



> a 



's s 



u 



g 



a 



fr 



/// 



|Aii/.ahl 



Spanien 
Südamerika 

Südamerika 
Rheinprovinz 



1(1» 



1300 



I «»7 II 55 



9 35, 2-38 

7 76' 2 3« 

I 



■20 



2O0 
2 4«i5 
2 itO 
2 50 
206 



1 00 



♦J 3o; « 10 2 tirt 



3 rio 



l :.0| «B0| OlUlll Jsoj Jj-g I 304 « 



3 70 1 425 



t}'(iOiO'T59 14 00 



1 70 1 425 5 0010 759 12 5oj 



2 3« 

} .t;!.-. 

2 IMV 



1251 5 20 0 7I 



312 5l)| 



' U. H 

«'•'0. „. jisr. n 

IStehpl.r 




Brünigbahn : Personenwagen I. C lasse mit Seitengallerie (Spurweite i'oo m). 

^>chwcuc^i!»cbc Iiulus(ric-(>c<icllschaft in Ncah«usen bei ScbalThauscii. 
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Intercommunicationflwagen der Scalettabahn. 





Wird berücksichtigt, dass die Tara der 
Wagen auf Truckgcstellcn, wie sie für die 
nomuüspurigcii Bahnen constniirt werden, 
ungemein hoch ausßUlt — ein Restaurationsr 
wagen wiegt beispielsweise 29.400 ig"» — so 
müssen die oben ai^ef^hrten ZifTem als 
Überraschend günstig bezdcbnet werden, da 

die meisten Wagen auch hier mit Dampf- * <• 

heizuf^ und Dampfbremse ausgerüstet sind; allerdings steht die Bequemtidi- 
kcit, wcldic die Schmalspurbahnen mit diesen Wagen derzeit bieten, mit 
Ausnahme der in Deutz ausgeführten zu dem Comfort der vorcitirten in 
keinem Verhältnisse. 

Die nachstehende Tabelle ^ibt einen Vergleich der verschiedenen 
Wagen r^-pcn schmalspuriger Eisenbahnen mit denen der normalspurigen 
Hahnen : 
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Personenwagen I. Cl., ii'SS m lang, Spurweite l•o^ m. (Südamerika). 

Wagenfabrik van <ler 7-Yyi:n « 'harlier, HciUz' 






Personenwagen I. II. Cl. 13.00 m lang (i'oo ra Spurweite 37 Sitzplätze). 

Für spanische Schmulspurbuhncii (gebaut von der LvisciiLfthuw^igL-ii- MASchuienfabrik 
van der 7!yi>cn & Charlier, Coln-Deutz. 
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C U V 

g o. 


Ucaterr.*Mtf. 


"IrlMTWtwfcff 


^ u 

%l 

a 


e 
« 

i 

a 

Ö 


Altona — j 
Kaltenkirchen 


Oberdorf b B — 


iWsMemoßgeM I\IL Qasse «iuu Brtmse. 




















1-436 


1-486 


1-435 






s 


S 


% 




S 






SS 


SS 


)• 




SO 


auf I Achse aitfallen Sitzplätze 




10-6« 




lS-6 




15 






lt-7 


is-u 


1-6 




8-S6 


Auf I P^issagier entfiittt: 
















.«« 


1-16 


0-69 


0 70 




U-58 


• 


.Mr* 




1-17 


1-76 




1-11 


todtcs Gewicht per SiuplaU . . 




&S1-Ü 


48»-S 


SOO-0 




S75-00 


Pfrsottemvagem ///. Qaw mit Bremse. 




















8 


m 


8 










48 


8S 


60 


auf I Achse entfallen Sitzplätze 


> ■ « 






S4 


IG 


25 










8-4 


6-1 


7-60 


Auf 1 Passagier entfällt: 
























0-48 


u-ss 












08U 


0-69 


todtes Gewicht per Sitzplatz. . 


. .kg 






175-00 


168-37 


150-00 
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1 

s 

1 


B 
« 

it 

'5 

■E 
n 


1 

1 
(* 


Appenxeller Strassenbahn 


Flensburg — Kappeln 


6 
S 

c 

•s 

X 

1 

G 

1 


Uosnische Bahnen 


8 

H 


e 

i 

CA 


1 

1 
u 

E 


« 

> 

X 

1 

0 
u 

< 

1 

% 




Mittel- 
gßag 


Sciten- 
L O. 


Mittel- 
gmnc 


Mittel- 
taug 

n. ci. 


Mittel- 
tßag 


Mittel- 




MUtel- 


Mittel- 
g»nß 


Mittcl- 

g«ng 
1. Cl. 


Mittel 




1*00 


IHK» 
8 
•4 

8 

7-7 

0^81 
l-4f 


1*80 
t 
84 
It 

6-6& 

0-68 


IHM 
8 
81 
» 

7-3 

048 

O'M 
847-81 


1*08 


0*80 


0-78 
8 
88 

7*88 

6-9 

0-68 
1*81 
818*80 


0*76 


0-76 


0-7Ö 
2 
21 
10-60 
4 2 

0-40 

0-80 
SiMt'OO 


0-78 
2 

24 
12 

4 in 

I 0-40 
II 0*88 

I 0-80 

II •i.(>7 

lT->-<il 




Tt/fTt 
U/ULU. 








U/ULCl. 
















t 




8 


8 


8 


4 


8 


4 


2 


2 






M 




40 


40 


84 


62 


24 




20 


32 






























18 




10 


18-8 


18 


18 


8 


10* 


10 


10 






••18 




8-0 


T-0 


8-8 


4-8 


8*8 


8478 


8 75 


432 






04S 




0-86 


0.81 


OM 


0-41 


0^60 


0-38 


042 


o-3;i 












0.87 


O^Tl 


0-78 


1*08 


0*88 


0-85 


n.(i7 






171 6« 




IbOOO 


17600 


1 220-83 


»0-77 


|27&00 


1 164 <)4 


1 187-60 


136 00 





*) Di« I ^ mw w n wigf der SaWwmmergut-LocallMJ» dad Mi v^ß» m bicit, (gebMit von 
dtr k. k. pvhr. Wag»- oad .Wt^fufcbrik Johu Wdl» in Gm). 



I 
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Auch auf der Schmalspur wird, wie aus dieser Tabelle zu entnehmen ist, 
für die Bequemlichkeit der Passagiere mindestens in demselben Masse wie auf 
normalspurij^cn Sccundärbahncn vorgesorgt. Speziell verdienen in dieser Bezie- 
hung die Aussichtsw agcn der Briinig-Bahn mit Seitengalleric, dann die Gallerie- 
wagcn der Scaletta-Balin ganz besonders hervorgehoben zu werden; bei den 
ersteren steht eine eiserne Gallerie von 0"77 /// Breite auf der Aussenseite des 
Kastens den Reisenden zur Verfügung, während bei den letzteren ein 0*70 tn 
breiter Scitengang analog den Durchgangswagen der normalen Hauptbahnen 
angebracht ist. Bei den Personenwagen der Appenzeller Strassenbahn befmden 
sich auf beiden Seiten drehbare Plattform-.Vbschliissc, auf welchen sich die 
Reisenden ohne Gefahr aufhalten können. Auch die Wagen der bosnischen 




Personenwagen II. Cl. 9 95 m lg., Spurweite 1-07 m (Südamerika). 

Wagenfftbrik van der Zypcn & Charlier, Deutz. 

Schmalspurbahnen, der Strassenbahn I'rauenfcld-Wyl u. a. m. lassen an Bequem- 
lichkeit nichts zu wünschen übrig. 

Schliesslich darf der Umstand nicht unberücksichtigt bleiben, dass die 
Hauptbahnen bei wciteiti längere Strecken durchfahren als die Schmalspur- 
bahnen, die ersteren daher dem Publicum viel mehr Comfort bieten müssen 
als die letzteren. Auch werden, wie die Ergebnisse des Jahres 1889 und 1890 
zeigen, selten alle Plätze im Zuge besetzt sein. Bei den deutschen Vereins- 
bahnen war 1889 jede bewegte Personenwagen- Achse durchschnittlich nut nur 
4*37, bei den bosnischen Schmalspurbahnen mit .V78 Personen besetzt, während 
auf eine Achse bei ersteren Balincn 18 74, bei letzteren 7- 53 .Sitzplätze cnt- 
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Dreiachsiger Personenwagen I. Classe mit radialstellbaren Achsen (Spur- 
weite 1.067 m. Wagenlänge io'30O m, Radstand 6 5 m, 32 Sitzplätze). 

W'ageiifaltrik van iter Zypen \ Chirlier in Deut/.. 




Personenwagen I. II. Classe der k. und k. Bosnabahn (76 cm Spur, 8-oo m lang). 

ücbaul vo)i <lt;i WayclilaliriL l-'rcilierr von Kin^jhoiicr, l'ratj-Sinicho» . 
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fallen ; von allen bewegten Plätzen waren demnach bei den Normalbahnen nur 
23*3, bei den bosnischen Bahnen 50"i'/o besetzt. 

Die schmalspurigen Personenwagen stehen auch in Bezug auf Ventil.ition 
den Wagen der Nonnalbahnen nicht nach, und hat sich speziell die Ventilation 
ticr Bosnabahn- Wagen in den heissen Soniincnnonaten aufs beste l)cwährt ; 
ebenso haben die bosnischen Bahnen analog den anderen schmalspurigen Hiseii- 
bahnen die Danipflieizung eingeführt, so dass auch in dieser Richtung für die 
Bequemlichkeit der Passagiere sehr gut vorgesorgt ist. Die Wagen hab<*n 
ferner durchgehends grosse Radstände, was auf ihren ruhigen Gang von wesent- 
lichem I'-Influsse ist ; so erhalten die Wagen auf Truckgestellen der sächsischen 
.Schmalspurbahnen einen Radstand (Kntfernung der Kndachsen) von lO'OO m, 
die von Zell-Todtnau 8"00, die der Üoberan-Mciligendaninier-Bahn einen solchen 
von 6'40 f», die von van der Zypen und Charlier in Deutz construirten drei- 



X-^ 83. 




Personenwagen der Eisenbahn Doberan-Heiligendamm, 11*21 ra lg, 

go cm Spurweite. 

WaggonfAbrik Aclien-Gcscilschaft vorm. P. Herbrmnd & Comp, in Coln-Ehrenfeld. 

achsigen l'ersonenwagen f-yO tti. der Brünig-Bahn 600 m, Kisenbahn Frauenfeld- 
VV'yl 5 20 ///, der bosnischen Schmalspurbahnen 5'00, Scalctta-Bahn 4*60 ///. 

Die Bosnabahn hat zu beiden Seiten der centralen Zugvorrichtung .Schrau- 
benkuppeln angebracht, welche die .Spannung im Zuge regeln und viel zur 
Behebung der an und fiir sich ohnehin unbedeutenden Seitenschwankungen 
beitragen. 

In übrigen hängt der nihige Gang der Wagen von der .Stärke des Ober- 
baues ab, da erfahrungsgcmäss ein kräftiger Oberbau ein sanfterc*s Befahren 
gestattet. Auch übt das, bei den Schmalspurbahnen beobachtete Einlegen von 
Schienen bis zu 10/// Lange luid die dadurch bewirkte Restringiennig der 
Schienenst()sse einen äusscr>t vortheilhaften Minfluss auf eine ruhige Fahrt, welche 
überhaupt, wie bekannt, viel von der Sorgfalt abhängt, die der Krh.iltung des 
Oberljaues und der Pahrbetriebsmittcl zugewendet wird, und ist in erster Linie 
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der Zustaiiii tlcr Achsbüchsciifuhruntjcn und nicht die Spurweite auf den ruhigen 
Lauf von wesentlichem Kinflusäc. 

c) GüUrwagen, 

Die adimale ^Mirwdte gestattet die Construction von Wagen mit der« 
selben TragfiUi^slGdt wie die Normalspur. Wenn die letstere Wagen von 15, 
20 und 25 / Tr^kraft in Vetkehr setzt, so baut die erstere Wagen von 20 /, 



Güterwagen der Eisenbahn Zell-Todtnau. 




•■ MO - - i 




wie beispielsweise die holländische Staatsbahn auf Su- I 



malra von i"o67 ;// Spurweite, und mit 24 /. wie sie 
das Werk Decauvillc aine für 60 cm spurijjc Hahnen 
ausführt. 

Dabei p^estaltet sich das Verh.iltnis der Tara 
zur Ncttolast auf schmalspurigen I'Iiscnbahnen zu- 
meist viel günstiger als auf Normalbahnen, "kxc der 
nachstehende Vergleich zeigt: 




a 
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a) Bei tionnalspurigcu Halinai : 



Wagen 


mit 2 Achsen 


mit 4 Achsen auf 
Truckgestellcn 


Gedeckte Wagen ohne 














Bremse. 














Tragfahifjkcit / 


l.J 2—10 0 






15 

22 ü 


15 
32 (i 




Laderaum . . ///' 


31-2 






54 0 


700 




l-'assungsrauni Mann 
Pferde 


40 

6 






? 
C 


8fi 
6 




Tara / 


6-6 






8-75 


1282 




V^erhältnis der Tara 














zur Nettolast "/o 


650 






58;i 


85-4 




Offene Güterwagen. 














Tragfähigkeit . . / 


11 


11-3 


1« 


15 


20 


25 


Tara des Breins- 














wagens . . . t 
Verhältnis der Tara 


5 3 


b-6 




7» 






zur Nettolast . . "/o 


4H 1 


495 




460 






Tara eines Wagens 














ohne Hrcmsc . . / 


4H 


4-8 


0-25 


51) 


1375 


12-32 


Verhältnis der i ura 














zur Netto last . »/q 


43 1; 


424 


620 


373 


6« 75 


4»-2 




Güterwagen der k. und k. Bosnabahn, Tragfähigkeit lo t. 

\Vai;eiif«brik F. Kiughoffcr, i'rag-.Sniichow. 
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b) Bei schmalspuriircn liiscnbahmn 



• 


"3 

ß 'S" 

c — 

-Si 
aa 8 

.t: u 

II 
w 

Q 


e 
« 

-y. 
0 


1 

i? 

s ? 

äI 


i 

H 

>_ 

e l 

u 
N 
& 

> 


e 
m 

a 
*t 

V 
u 


ja 
<t 

■d 
a 

M 

W 

L. 

». 

1 
C 

C 
•< 


Kreis-Eisen b«hn Flensburg- 
Kappeln 


2 

c 
b 

u 


Spurweite m 


0'4D'0' 


0-76 


0-85 


1-00 


1 UV 


1 'HA 
1 V/V 


100 


1 OO 


Gedeckte Güterwagen. 


















Tragfähigkeit . . . / 


10 


10 




12 


10 


10 


5 


5 


L.,aacnacnc . , . ni* 


15-3 


II '.152 




20 im 


18 60 


164 


924 


10 2« 


Laderaum .... 




2:J0ü 




•»s 0 1 






18-46 


19-494 


Fassungsrauin . Mann 










» . Pferde 


4 


4 
















4 7 


4 7 




80 


4-7 


594 


3-31 


35 


Verhältnis der Tara zur 


















Mcttolast .... 0 


47 0 


470 




ßO-6 


470 


69-4 


062 


700 


Offene Güterwagen. 


















Tragfähigkeit . . . . / 


10 


10 


10 


12 


10 


10 


5 


5 




817 


41 


45 


7-4 


400 


6-94 


«•76 


25 


Verhältnis der Tara zur 


















Nettolast .... 


31 7 


410 


450 


«',16 


40 0 


59-4 


652 


500 



Güterwagen mit lo t Tragrähigkeit der k. und k. Bosnabahn. 

Wuj^'cin'iluik V. KiiiglHjlVcr, l'iuj^ Suiicltow. 
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Die Guterwagen auf Truck^jcstelllen der I'irma van der Zypcn & Charlicr 
erhielten unter anderen folgende Dimensionen ; 



Type 



3 

c 

X 



V 



c 

V 

tu 



c 

cd 

O 



B X 



:3 •i' 



de» \V)<««nki«>loD> 



o , et 

I n 



3 

u =3 

o 



c 



£ 

't 

•c 



Wagens 


u 

-il 






o 




> 





Ml 



•O I -3 
•-] I ^ 



Gedeckte 
Güterwagen. 

Sud-Amerika . 
Stld-Amerilca (Vieh 
wa};en) .... 

Offene 
Güterwagen. 

J»P*D .... 

Kan .... 



1 <•< 7-70 I 7 on 



1 »>7 I 7 70 I 7 OO 



HM'»7 10 (t5| 9 20 
1 000 10O6 II 20 



l OOl 310 



2 i; 



212 -' 00 .'l-tO 



2oo' — 

2:>7 — 



t 25 



r2o 

110 



I 

4 40 0-7M* 
4-4«»' «t-7.V.» 



I 



«IH) 

«tu» 



0 7»M) 
0768 



7-500i 7 0<MI 
7'9(Hi 7 000 



;'> 70 7 00 
eis 10 00 



14 «4! 2'.i »18 

I 

14 841 29 r.ti 
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Güterwagen 7 7001 lang, Tragfähigkeit 7 t, Spurweite X"07 m. 

Für Südamerika consiniirt von der Wagenfabrik van der Zypen «t C'harlicr in Uent/, 



Güterwagen 10 06 lang, mit 10 t Tragfähigkeit, 100 m Spurweite. 

Für ichinal>ipuri|;e Halmen im Harz gdmut v<ni «Icr Wnjjcnfnbrilc van «ler Z\pcii A; Charlicr in l»cut/.. 




Güterwagen, 10*05 ^ lang, mit 7 t Tragfähigkeit, 1*067 ^ Spur. 
(Japanische Schmalspurbahnen). 

Ei$cnbaLii\>u^cn'i'ubtik vaii der /-}]icu ^' Charlicr in JJculz. 
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Alis der Tabelle Seite 35 ist ersichtlich, dass die Kastcowaf^cn der 
Spurweite von 60 rw j^eradeso u ie die der 76 <v// Spur 4 IMerde fassen, inid 
selbst die Hodenflächc der Waj^en von 60 <v« Spurweite der Ladefläche nor- 
nialspurij^er Wagen derselben Traj^fähij^keit ^(Icichkonunt. 

Kin so überraschendes Resultat konnte nur durch iXnwendunj^ der Truck- 
«^estelle erzielt werden, welche den Hau lani^er und besumlers tra.Ljfahij^cr Waiden 
jjestatten und daher für die Schmalspur von weitreichendster Medeutun;^' sind. 
Dein System Samson Fox in Leed^ mit seinen Stahlblech-Constructionen ist 
eR zu verdanken, dass das Kii^enj^ewicht dieser VVa.tjen-Type um 20 - 50", „ 
iiei;enüber den nach den alten l'rincipien gebauten Iieraljgedriickt wenlen konnte; 
ein durch die I.ccds Forge Company construirter Drehschemel für Personen- 
wagen von l oow Spurweite besteht aus 15 Theilen urul wiegt 406 i'jf, ein 
Drehschemel für Güterwagen, bestehend aus 16 I heilen, aber ^0$ J^x. 




Güterwagen mit 10 t Traglähigkeit (4 Pferde) auf 60 cm Spur. 

(Jcliuut vuin l'^tablissenn.-üt Dccauvillc niiit; in l'etit-Buury. 

Als weitere \\)rtheile des l'ox'schen .Systems werden im wesentlichen 
genannt : 

Vollständige Gleichförmigkeit der hergestellten Hestandtheile, demnach 
auch leichtes Auswechseln derselben; grössere Dauer des Untergestelles und 
Drchschcmels ; bedeutende Reduzierung der Zahl der Hestandtheile. aus welchen 
die Untergestelle und Drehschemel sich zusammensetzen, wodurch die Monti- 
rungskosten vermindert werden ; Wegfall von speziellen Achshaltem, da die 
oberen und unteren Stege der Hrusttrager grosse Breite erhalten, so dass für 
grösseren Nietenraum /.wischen denselben und den 'i'ragblcchen gesorgt ist; 
Kinführung einer centrischen F.inlage, welche die Rechtwinkligkeit des (iestelles 
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sichert; die durch UnOilU- cicformirtcn I'lattin können ohne Beschädigung' des 
Materials leicht in ihre ursprüngliche form zurückgebracht werden. 

Die Leistungsföhigkeit der Schmalspur. 

Für die Leistungsfähigkeit einer Balm ohne Unterschied der Spurweite 
iäi massgebend: 

a) flu* Steii^ungs-Veriiiiltnis, 

i) die höchst sulissige Fahrgeschwindigkeit, 

cj die Constniction und Zahl der Fahrbetriebamittd, 

äj die Menge und Einrichtung der Stntions-Anlagen, und 

gj die Gdeise-Ansahl in der oflenen Stred». 




Fox'scher Patent gepresster Stahldrehscherad mit Schwing-Polster, Kugel- 
lager und BrerosbaUcen. 

(VcrtMar W. A. Haast in Wien Sdiwftnenbersstr. 6). 

Hin jeder dieser Factoren übt auf die Leistungsfähigkeit den nachhaltigsten 

Einfluss aus und muss daher, um die Grenze der Leistuntrsfahiijkcit einer ein- 
gcleisi^cn Hahn zu bestimmen, unter /uirnrndelcijung der fahrplanmässipjen 
Lastzugs-Geschwindjgkcit die Belastung ihrer Locomotiven in der ungünstigsten 
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Stcijjiinii, sowie die länt^stc Fahrzeit zwischen zwei Stationen (vermehrt am 
T Min. Intervalle fiir die Ein* resp. Aus&hrt der Züge) in Rechnung gesogen 

werden. 



Aus den, bei der Fahrgeschwindigkeit und den Betriebsmitteln angeführten 
Daten eiiicilt, daas die LeSatungsfahigkeit <ier Sdundqnir eine imposante ut. 




Gepresster Stahldrehschemel-Langträger Patent Fox. 

Trotzdem dieselbe bis jetzt meist nur in verk 1 r s.irmen Gegenden zur Anwen- 
dung^ gelan<^t ist, können sich ihre lietriehscrL^chnisse kühn mit denen der nor- 
malen Hauptbuhnen messen, wie ziflennassig am den Leistungen der Jahre 
1889/yi nachgewiesen werden soll. 
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a} Jm Peranutiverkehr* : 

Von den sduna^Mirigcn Eisenbahnen haben über jeden Bahnidlometer 
geführt: 

Die Djinnstadt-Gricsheimcr und Darmstadt- 

KbcrstadtLT Eiscnl)ahn (1889) . . . :J;H .41)5 Personen 
Maimhcim VVcinhcim (188ü) . . . 27H.314 > 

Birsigthalbahn i l8i»ü) 243.297 » 

Ravensburg- Wdnirarten (1891) . . 211.193 » 

Gen&ve-Veyricr (1890) 164.042 > . 

Die Doberan-Hefligendammer Eisenbahn» wekhe nur während der Sommer- 
Monate betrieben wird, hat in der Zeit vom lo. Mai bb 30. September 1890, 
also in 144 Taj,'cn fi2,'j'j^ Personen ül)cr jeden Bahnkilometer befördert, so 
dass tlicsc Lcistuni,f in einem jjanzen Jahre 159.119 Personen betrajjen würde. 

Der spezilischc Verkehr der normalen V'ereinsbahncii betrug dag<^cn im 
Jahre i88y durchschnittlich 203.734 rcrsuiicii. 

Da.s.s die .schmale Spurweite auch in Zeiten ausserordentlicher Inanspruch- 
nahme ihrer Aufgabe gerecht werden kann, beweist die I..eistung der Eisen- 
bahn Frauenfeld- Wyl wahrend des 1890 tn Frauenfeld abgehaltenen ddgenäs- 
idschcn Schützenfestes. Diese Bahn hat in der Zeit vom 19. bis 31. Juli über 
die 17 067 lanjje .Strecke Frauenfeld Stadt-W'yl (Maximalsteigun{T 3o%o) 
trotz ihres jjcrini^en l-'ahrparkes {jejren ^4000 Fcsttheilnehnicr, somit bei l-lin- 
rechnunt; cki sonstijjcn Passagiere im Tagesdurchschnitte 3066 Persunen 
anstandsU)s Ijcfonlert. 

Eine Weitcrc Iltustratiun zu der I^eistungsfähigkeil der Schmalspur Inetet 
die auf der letzten Pariser Weltausstellung in Verkehr gesetzte, allerdings 
zweigeteisige DecauviUc>Rahn von 60 cm Spurweite, auf welcher binnen 6 Mo- 
naten 6,302.670, darunter an einem Tage (8. September) 63.276 Personen ohne 
. den geringsten Unfall befördert wurden. Hicbei muss speciell hervorgehoben 
werden, dass der Verkehr nur bei I a^^e abifewickclt u iinle und .Steiijunf^en 
von 25 und 2S" go zu ubcru iiuli u waren. \'on ilciien ilic i rsttTc mit einem 
Hogen von 42, die letztere mit einer Coniracurve Von 30 /// Radius zusanunenliel. 

b) Im dilti I i i i kr/in-. 

Die .Schmalspurbahnen im könij^H. l'.iseiib.ihii Bezirke Hreslau von f)0 imd 
~S ; I i// Spiiru eile und 3 V3 l>czu . f/)'9'' 'yo .Steii,aiii;4 li.ibcn im jähre lSS() über jeilen 
Bahnkilometer 241.413/ (niter befördert. Die österr. im^Mrischen .Normalbahnen 
haben in dem {gleichen Jahre durchschnittlich 360.236, die deutschen Vereins- 
bahnen 459.124 / {geführt, wobei berücknchtigt werden muss, dass diese Bahnen 
grösstentheils die industriereichsten Gegenden durchziehen und 28'9Vt ihrer 
Länge doppelgeleisig angelegt sind. 

Auch die übrigen sdunal^Nirigcn Hahnen haben bereits einen lebhaften 
Verkehr aufzuweisen; so passirten auf iler IV-stinini^hahn (iSSS) j^den Hahn- 
kilometer II3.CXX) /, auf tlcr bosii. herc. .Staatsbahn Dnboj-Siinin Hau 11S90) 
93.624/, auf der Bosnabahn ^1890) 72.059/, auf der Rhene- Die melthalbahn 
(1889) 63.470 / Frachten. 
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Einen wesentlichen Kinfltiss auf die I..eistungsföhißlceit der Eisenbahnen 

übt naturj^cmäss die Grösse des Fahrparkes aus; dies pilt in erhöhtem Masse 
von den schnialspurifjen Bahnen, weil dicsell>en, solanj^c ihre Linien isolirt 
dastehen, auf eine Aushilfe seitens der N'achharbahnen nicht rtchnen können. 
Dieser Xachlhcil ist indessen nicht so sch\ver\vie|^enci, wie er auf den ersten 
Blick erscheinen mag, weil auch die nurmalspungen lüsenbahnen gerade zur 
Tat des intensivsten Verkehrs, welcher bei angrenientlen Bahnen so ziemlich 
in eine und dieselbe Periode fallt, zumeist auf thrai eigenen Fahrpark ange- 
wiesen bleiben, da die Wagen^E^sentUmerinnen Uber ihre Wagen Laufbeachrän- 
1 linken verhängen. Diesem Uebelstande konnte ilaher selbst bei normalspurigen 
Bahnen nur durch erneuerte Investitionen bezw. Erhöhung der Wagen-Trag« 
iahigkeit einigermassen al)geh<»lfen werden. 

Kntsprechend ihrer W-rWehrsdichle verfügen auch die meisten schmal- 
spurigen Buhnen über einen ansehnlichen l'ahrpark, wie aus nachstehenden 
Ziflem hervorgeht: 

Die deutschen Vereinsbahnen busassen im Jahre 1889 per Kitometer 
Hahnlängc 

an Locumottven 0'27 Stück, 

» IVrsoiicnwagen .... 0'ö3 » 

• (""«iiterwagen 5'91 

die im deulsciien Reiche betriebenen Schmalspurbahnen vun 87272 im 
Länge aber 

O'SO Locomotiven, 
0'44 Personen* und 

4 '75 Güterwagen. 

Doch übertreffen einzelne Schmalspurbahnen mit starkem Verkehre diese 
Ziffern beileutend ; so besitzen die Breslauer Schmalspurhahnen 0- ^4 Maschinen 
und 24-C) ( Miti ru ageii. die Daniistadl-(inesheiiner und 1 )arinst,idl-l'"berstadter 
Bahn [•28, die Mannhciuj-VVeinheimer Bahn i'^S Personenwagen für jedetj 
Bahnktlometer; wie audi die bei den sächsischen SchmaLspurbahnen auf den 
Betriebskilometer entfallende Anzahl von iutzplätzen die der österr.^ungar. 
Normalbahnen Ubersteigt (i6'9i gegen 13*52). 

Auch die Leistungen iler schmalspurigen l'ahrbetriebsmittel stehen hinter 
ilen der n(»rmalsi)urigen Bahnen nicht zurück. Bei den deutschen Vereinsbahnen 
hat eine I.ocoinuti\e im Jalires-Durchschnitte 34.333. bei der Bosnabahn aber 
40.507, bei der Dob(;j Simin Ilaner l?ahn 34.237X7// zurückgelegt. Auf einen 



KMometer Betriebslange entfallen ferner : 

aj /,f/slunj[i/i ticr Vt rsomtma^i ii. 

bd den Österr. ungar. Nonnalbahnen (1889) . . . 31.849 Achs-Kilometer 

bei sämmtlichen deutseben Vereinsbahnen (1839) 43.388 > 
und bei den schmalqxir^n Eisenbahnen (1890) 

Rirsigthalbahn 68.8S9 » 

Hreiiets-Locle 5.'S.644 » 

Dannstadt-Griesheiin und Darmstadt-Ebcrstadt (1889) 51.Ü70 > 

Geneve-V'eyrier 37.3U8 » 
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Appenzeller Bahn 32.263 Achs-Kilometer 

Rrttnig-Bahn 28.132 » 

h) T.ristunffcn di r Gütenvagt ti : 
bei den osterr. un^ar. Normalbahncn (1889) . . . 159.991 » 
bei allen deutschen Vereinsbahnen (1889) .... 207.385 » 
und bd den sdunalspurigen Bahnen 

Breslaaer Sdunabpurbahnen (1889) 181.842 > 

Boanabahn (1890) 58.708 > 

Doboj-Simin TIan (1890) Ö2.622 

Die Trafjfahit^kcit der Giitcnvaijoii wurde hei den Nonnalbalincn mit 
45-S40,„, bei den bosnischen -Schmalspurbahnen mit 45*41, der Kreis-Eiseiibahn 
I'lensburg-Kappcln mit 41*20/0 ausgenützt. 

Dkse Ldstuni^ laaaen die miEtäriadie BenOtebarkcit der sdunalspurigen 
Bahnen im ^rUüuendsten Uchte ersdidnen; Truppen und Kriegsmaterial können 
rasch und bequem transportirt werden, während ein regelmässiger Nachschub 
angesichts der von diesen Hahnen selbst unter den schwieriijsten Verhältnissen 
bewirkten {platten .Abwickehiniif des Betriebes gewahrleistet wird. Das Vcrlade- 
Profil der schmalspurigen Kisenbahnen gestattet den Transport von Militär- 
Fuhrwerken aller Art, und können selbst Pferde und Geschütze bis zu 48 / 
Gewicht auf der 60 cm Spar ohne Anstand befördert werden, wie die Con- 
structionen des Werkes Decauville atn£ zur Geniige beweisen. 

Eine besondere Verwendung hat die schmale Spurweite als transportable 
Feldbahn gefunden; mit Kiicksicht auf die grosse strategische VV^ichtii^keit 
dieser Gattimg von Eisenbahnen soU derselben weiter unten eingehend Erwäh- 
nung gemacht werden. 



POhrung des Betriebes auf schmalspurigen Bisentiahnen. 

Die Krleichtcnmgen, welche für den Hetricb auf normalspurigen Secun- 
därbahnen bewilligt u urden, tindeii .nah hei ilen Schni.iisjjurhahnen .Anwendung, 
insoferne sie mit der erhöhten Fahrgeschwindigkeit und dem oft viel regere« 
Vcfkdire aidi vereinbaren lassen. 

Im nachstehenden soll die Art der Betriebsftthrung auf den dnzeben 
Linien nüher*ddsBrt werden. 

.^uf der l: und k. Bosnabahn, welche für Tag- und Nachtverkehr ein- 
gerichtet ist, wird der Dienst zum grössten Theile nach tlen bei Hauptbahnen 
gütigen Nonnen abgewickelt. Siminitliche Stationen sind in die Telegrafen-Cor- 
respondenzlinic eingeschaltet. Die .\us\\ eichen und SUeckenwachtcrhauscr stehen 
mit den Stationen in tetefonisdwr Vcfbindnng; etwa sur Nachtieit vericdi- 
renden, Personen führenden Zügen wird ein ambulanter Tdegraf beigegeben. 
Die Strecke wild tSf^kh vor dem ersten Personennqre b^angen. 

Klelctrisdie Glockensignale sind bei der Bosnabahn nicht eingefiihrt. 
dagegen wird vor der .\bfahrt eines joden Zuges an die Nachbarstation in der 
Richtung der l'ahrt die telegrafische .\ntragc »Kahn frei?« gestellt, und wird, 
w enn keine .Antwort erfolgt, bei der Zugsc.\peditiop. so vorgegangai, als wctui 



Digitized by Google 



46 

die tclcj^rafisclie Verhandlung nnmoflich wäre. Ebenso wird aadi der Abgang 
eines jeden Zuges der Nacfabarstation td^rafisdi besw. tdefofdadi angeze^ 

Zur Deckung wichtiger Stationen, dann bei Abzweigungen werden Distans> 
Signale aufgestellt ; das Zugspersonal ist verpflichtet, bei Annäherung an eine 
Station, welche nicht durch Distanzsit^Mialc _L,n'dcckt ist, seine Aufmcrksiimkeit 
hauptsächlich aut alle, von der Station aus gegebenen Signale zu richten. 

Die Weidien sind mit beleuditbaren SlgnaOnörpem ausgerüstet und werden 
von dnrdifidirenden Personensttgen »it. lo km GesdiwuMl^keit per Stunde 
passirt; die Einfahrsweidien sind mit Sdieriieils-Pedalvorrichtttngen versdien. 

M< hr ab iwei Ixicoaiotiven dürfen bei einem Zuge nidit wirken und ist 
dne gleichzeitige Anwendung von Zug- und Schiebelocoinotiven unstatthaft. 
Die zu bremsende liruttoi.ist wird nach denselben Normen wie bei Hauptbahnen 
ermittelt , wobei i / unberücksichtigt bleiben kann ; die Personeiuüge, in 
wdche ein ;Sielierfidtswagen einrangiert ^rird» sind mit automatisGlMai Vacuum« 
bremsen versdien« and wird die Gcschwind^;keit durdi euien» an der Locomo- 
tive angebrachten Ge8diwin<figkeits-Messer registriert 

Auch die Signalisierung erfolgt im Sinne der ftlr Normalbahnen geltenden 
Signal-Ordnuni^. Jedoch mit Rücksicht auf die geringere Geschwindigkeit mit 
nachstehenden Abänderungen : 

aj Signale des Strecken-Personales: 

Die Haltsignale \s rrdcii auf ucnigstens 300 /// vor jener Stelle, wo ge- 
halten werden soll, gegeben und sollen die sicht!)arcn Sit|nalc womöglich auf 
eine Entfernung von jcxj m vom Zuge aus wahrnehmbar seni ; alle Strecken- 
und Weieheowfirter sind mit Knallkapsdn ausgerüstet. 

Die Langsam-Fahragnak sind auf 200 m zu geben und sollen auf 200 m 
vom Zuge ans sichtbar sein. 

b) Sqpoale an den Zt^en. 

An der Spitse des 2^iige8: Eine weiss leuchtende Laterne vorne an der 
Loconotive. 

Am Schlüsse des Zuges: Zwei roth leuchtende Laternen an den oberen 

Ecken des letzten Wagens. 

Die Revision der Fabrbctncbsmittel, welche mit elastischer Zug- und 
Stossvorrichtung, sowie einer doppelten Kuppelung versehen sind, ist nach 
bestimmten Nonnen geregelt. Die vorgeschriebenen Kesselproben werden sum 
erstemnale nadi $ Jahren, dann bei gräaseren Reparaturen, mindestens aber 
nach je einem Zeiträume von 4 Jahren wieder vorgenommen. Die innere Kessel- 
revision, bei welcher die Siederohre zu entfernen sind, findet höchstens 5 Jahre 
nach erfolgter Inbetriebsetzung statt und wird nach mindestens je 4 Jahren 
wiederholt. 

Das Auswaschen der Locomotiven richtet sich nach der Gute des Speise- 
waaserst und wird spezi^ bd der Bosnabahn nach je 1500 nrttdcgelegten 
Kikmietem durdigejUhrt 

Die Personen-, Po8t> and Gepftckswagen sindnach durchUnfenen aoxxx) km, 
jedeniaUs aber nach einem Jahre, die Güterwagen nach 30.000 km, min- 
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dcstctis aber nach zwei Jahren einer Revision zu untendehen, wobei die Achsen 

und Lapfcr abfrenommen werden müssen. 

Die Untcrsuchunj^ der Waj^cn bei den Zü^cn crfolj^'t in Riitfcrmmfjcn von 
höchstens io6 km, wahrend bei den Hauptbahnen Rcvisiunsschiosscr auf I20 i'f/t 
bestellt sind. 

Bei der Brün^ßaJlM wird die Fahrgeschwindigkeit Ausser den bertdls 
früher angeführten, dann in den» durch die Sachlage gebotenen Fällen, sowie 
bei der Durch&hrt von Zwischenstationen und bdm Befahren von Weichen 

g^en die Spitze auf 30 km pro Stunde ermässigt ; auch hier wird dieselbe 
durch einen selbstregistrierenden Geschwindigkeitsmesser controlirt. Getheilte 
Züge folgen einander in der Bergstrecke in Zeitabständen von 2 Minuten resp. 
einer Minimaldistanz von 250 m. 

Siiituntlicho Wagen sind mit Haupt- und Notkupplungen, dann ausser der 
Handbremse noch mit der automatisclien Klosc'schen Dampfbremsleitung aus- 
gerüstet, bei wdcher unrichtige Stdlungen der Bremsspinddmuttem durch ein 
ControlventU, wdches Dampf ausströmen lässt angeae^t werden. 

Bei der ShvssefiiaAit Fnuien/eld-Hyi wird die Strecke wie bei anderen 
Secundärbahnen jeden Morgen vor dem ersten Zuge bq;angen. 

Die Fahtgeschwtndiglmt darf in starkem Gefälle^ sowie in engen Curven 
nicht mehr als 18 l'm erreichen; bei der Fahrt durch Ortscliaftcn, sowie bei 
Kreuzungen oder Einmündungen frequentierter Strassen muss dieselbe auf 10 km 

ermässigt werden. 

In Strecken, wo die Bahn den Strassenkörpcr mitbenutzt, werden Warn- 
signale mit der Dampfpfeife oder mit der Dampfglocke gegeben; unter allen 
Dmstinden nnisa s^nafiaiert werden: 

beim Einfiüuen in Ortschaften oder Hänsetgmppen, 

vor begangenen Wegkreuzungen, 

beim Anfahren in gedeckte Curven, dann 

wenn Menschen oder Thtere auf dem Geleise oder in bedrohlicher Nähe 

desselben sich befmden. 

Hei Nacht utul IMwetter werden die Warnsignale auch ohne directe 
Veranlassung häufig wiederholt. 

Auf den Adhäsionsstrecketi der AppcnztlUr Strasstnbahn beträgt die 
MaximaKiesdiwindigkeit in Gefallen bis zu 230/00 25 km, in Gefällen bis zm 
40*/«t 18 in der Stunde. In gededcten Curven. sowie beim Passieren von 
Ortscbafken und bei Durdischnddung frequentierter Strassen darf nur mit 10 km 
Geschwindigkeit gefahren werden. 

Iki Gefallen bis zu lo« „0 muss >,'a. bis 20»/oo '/?. bis JO'/t» Vif ^is 40>/a« 
Va der Zuglast, über 40» '00 jeder Wagen gebremst sein. 

Ikn der Kreis- Eisenba Im Flensburfr-Kappeht werden die Züge nur \f>n 
einem ZuK'sfuhrer begleitet, du die Bedienung der Hcbcrlein-Zugbremse von der 
Locumutive aus erfolgt. 

Befmden sich nicht fenersidier eingedeckte Gebäude in geringerer Ent- 
femur^ als 1375 w von der Bahn, so muss während der ganzen Fahrt längs 
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diesen Gebäuden der Aschenkasten der I^ocomotiven gesdiloasen werden; 
diese Stellen aiiid darch besondere neben dem Gdeise anfgestdlte Signale ge- 
kennzeichnet. 

Wenn Thiere hei Aniiahcrun-^ von, u.m Strassenkörpir fahrenden Zützen 
Zeichen der Unruhe erlcennen lassen, so hat der Locomoiivfuhrer ckii 1 )anipf 
in den Condensator zu leiten oder abzuschliessen, den Zug aber soiurt zum 
Stehen zu bringen« wenn die Thiere sehen werden. 

Originell ist der auf der Scaletta-BakH eingeführte Modus zur Vermeidung 
unnötiger Aufenthalte der gemischten Zflge; die Ankunftszeiten dieser Züge 
werden niimlich in den für das Publicum bestimmten Fahrpl.iiun als Abfahrts- 
zeiten ausgewiesen, so dass die Züge nach beendeter Manipulation jederseit 
ohne Zeitverlust abfahren können. 

tm Veriiütung von Unfällen mrd mit der Dampfpfeife das Achtungs» 
a^rnal 150 bis 50«« vor denjenigen nidit mit Barrieren geachloaaenen W^- 
ttbefgSngen gegeben^ wddie auf 100 w Abstand von der Looomotive ans nidit 
zn überadien sind, oder von deren nächster iZnfahrt aus die Bahn verdeckt ist — 

Im Betriebe der schmalspurigen Eisenbahnen spidt das Telefon eine 
grosse Rolle; dasselbe dient zur Beförderung von Privat- und sammtlichen Be- 
triebsde})cschen. zu welch' letzteren insbesondere Zugsmeldungen, Kreuzungs- 
bestimmungen, Rcclaniationen und Meldungen über Unfälle gehören. 

Die Rufzeichen werden so gewählt, dass Irrtümer bei nur einiger Auf- 
mexkaamkeit ganz ausgesdilossen sind. Die abiugebenden oder anfirondnnenden 
Depeschen werden wie die tetqjrafisdien Correspondensen in ein d^^enes Jouinal 
euigctragen. 

Das Telefon hat sich im ELsenhahti Betriebe sehr gut bewährt und Uetet 
den Vorteil, dasssclbst ein gewöhnliclicr Arbeiter mit der Redicnimg dieser 
Apparate leicht \ ertraut gemacht werden kann; auch verursacht die Erhaltung 
sehr geringe Kosten. 

Aus dem gesagten erhellt, dass <fie schmale Spurweite in jeder Hinsidit 
diesdbe Sidierhdt su bieten vermag wie eine Normalbahn. Thatsächlich werden 
bei den, im Anhange au den statistisdien Nachrichten des Vereines deutscher 
Eisenbahn-V^crwaltungen pro 1889 angefilhrten 10 schmalspurigen Bahnen von 

\ /•/// Gesammtlängc auf je eine Million Achskilometer blos 0-23 Ver- 
letzungen von Personen aufgezahlt, uiihreiui ijci den ilLiitschcn \'« r( insbahnen 
im Jahre i.S(S9 ausschliesslich der Selbstmörder 0054 iodtungeii und U'l6 
Verletzungen, zusammen 0*2 1 UnfilUe auf die gletdic I^etstungsdnheit entfetten. 

Pinanziette Ergebnisse der schmalspurigen Eisenbahnen. 

EinHokmen und Au^t^em. 

Die österr. ungar. Mor malbahnen haben im Jahre 1889 per Kilometer Bahn- 
länge 22.800 MIc, sänuntUdie dem Vereine deutscher ^senbahnverwaltui^^ 
angehörigen Bahnen aber 26918 MIc eingenommen; hlevon entfallen auf den 
Personenverkehr 4.944 l>ezw. 6.929 (22-4— 26'3V*). auf den Güterverkehr 
16.715 batw. 19.345 MIc (76*3— 7>7'/»)- 
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Die sdmudspun^'^e I-Vstinu)g>Bahn hat im Jahre 1888 an kilometrischcn 
Kinnahmen 23.200 Mk, und zwar 6.400 Mk aus dem Personen-, i6.8cx:j Mk 
aus dem Güter- Verkehre aufzuweisen; ihre Ergebnisse übertreffen daher die 
der österr. un^ar. V'ollbahnen. 

Aul den Wagen-Achskilometer reducirt stellen sich die Gesammt-liinnaJi- 
men bei den normakpurigcn Vereinsbahnen mit 10*32 Pf, die Betridis-Aus- 
gaben (13.983 Mk per Bahnkilometer) auf 5*32 Pf. Das AxilagtCafital hat sich 
im Durchschnitte mit S'40*/o veninst. Bei den Scfamalspuriiahnen stdlen sich 
diese Ergeibnisse pro 1889/1890 wie folgt: 



Name der l5ahn 


Grö«ste Steignng 


Gesunmt-Ein- 
aafaM per 


An||llwi per 


V ■£ 

M £ 

n > 

< 0 


•4« 

8 

•0 

s 

0 
U 

m 

V 

B 
& 


Bahn-Kilometer 


WagenAchi- 

Kilometer 


Bahn-Kilometer 


(n 

< t 
g i 


0 ' 


Mk. 


Pf. 


Mk. 


TW" 

rl. 


Vi 


z. Oeutacfae Bahnen (1889). 
















Brtslauer Sekmalspurhakiien 


38-3 
909 


f .4f 1 


4 11 


8.218 


1-22 


6-57 


89-69 




19 


2.842 


10 88 


1.706 


6 76 


6-21 


6212 


iJtKmisuutt—~\jnt5(utm und 
















Dartti^tniit I'befstajil 


31 2 


8. .394 


16 15 


4.272 


8'21 


11-28 


50-89 


iJohpfilH rit'tffiTi^ttiitlUttM 

ä -'tri'C / 14 ti * M t 1 1 1 Ift fi (* ti ffirn • • • 


1« 6 


8.103 


1065 


4,050 


r . 0 0 


3 ><9 


6005 






2.161 


11 79 


1.801 


9 H7 


1 23 


83 73 




25 


8.062 


19 54 


4.328 


104» 


6 Ol 


63 69 




40 


2.908 


18S2 


1.989 


816 


2-84 


66-82 


\xnwoa€^narmgtf0a€ ... 




4.276 


12-40 


2.882 


8-36 


1-91 


67'41 


HildburghattstH — Heldbur^ . . 


28 


1.386 


6-77 


1.646 


8-34 




11817 


Kaysersberger ThaUakn . . . 




6.0S6 


16SS 


8.709 


9-41 


8-91 


61-45 


Kerkerbachbahn 




7.275 


19 24 


110» 


1101 


362 


6723 


Kreis Altena' er Schmalspurbahn 




6.S07 


17 19 


4.847 


11 84 


3 1» 


68-91 


Kreiseisenbahn Flensburg — 
















Kappeln (1890) 


26 


8.322 


10-91 


2.479 


814 


8-46 


74-68 


Mamiknm — WeiHhnmer Baku 




7.051 


11-26 


6.162 


8-24 


2 67 


78-21 


Ocholt— Westerstede .... 


as 


8.181 


12S5 


1.177 


6-82 


3 30 


5524 


Pfalzhuri^tr Strassenbahn . . 




8.760 


27 30 


6.889 


21-30 


2 97 


7802 


Rappoltsii'ciler Strassenbahn 




13.233 


17 66 


10.218 


1310 


4 68 


80 23 


Kavensättrg — / Veingarttn(iSQO) 


37 


9.435 


27 30 


6.366 


1562 


846 


66-87 


Rhene — Diemelthalbahn . . . 




3.66<l 


696 


2.916 


663 


1 09 


7954 


Säeksisehe Selmalspurb. (iSpoJ 


33 3 


4.161 


9-OS 


8.488 


757 


1-18 


88-88 


Shras^iar^ Sirassenb. frSpr) 


30 3 


2.<.t64 


926 


8.476 


7-78 


1 52 


84 02 


Sirassenbahnen Miihlhausen — 
















Ensisheim — WütenJuim 


19 


4.107 


1287 


3.176 


9-96 


4-76 


7781 
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i Name der liahn 

! 


Grosste Steigung 


Ceuunmt'Ein» 
aikne per 


Anfaben per 


Das Anlage ■ Capital 
hat sich verzinst mit 
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Wagen-.\ch«- 
Kilometer 


Bahn-Kilometer 


Wagcn-.'^chs- 
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•/•o 


Mk. 


Pf. 


Mk. 


Pf. 


Vo 


WaUutUdfahn (Stadtamhof— 
















Donaustauf /Spn) 




4.147 


14>0I 


2 517 


H 51 


4 46 


60 71 


Weimar -Rastenberg .... 




1.70U 


«07 


l.G3t 


ö 81 


0 14 


95 69 
66 96 


^ Zell — Todtnau 


Wo 


4.82S 


17-66 


8.S29 


11-8'i 


1 59 


3. Sdiweiaectocile Bahnen 
(X890). 
















AppeHselh r Dahn 


37 


8.6tO 


16-71 


ß.848 


lS-86 


1-99 
1 Z2 


79-88 


1 Birsif^tlinlhiihn 


40 


8.28C1 


1Ü7-2 


(i.028 


7 ISO 


»Ml 


•7 0 . ^ f. 
< z «a 


1 Brenets Lade 


SO 


0.100 


28 M4 


5.825 


20 56 


1 1 


71 :J2 


1 FrauenfeM -Wyl 


46 




15-82 


.1 77.1 


11 63 


») 1 w 


7.'I-54 


Ccnirve - 1 't vrier 


60 


'.».580 


25-6!< 


6.800 


18 23 


.1 ^-t 


70 99 




45 


10 '.»74 


:tl *'i0 


5 510 


lü 87 


446 


UU Z2 




4U 




18-i4 


4 . 1 00 


10 89 


1 53 


.59 71 


Ponts-Chaux de fends . . . 


40 


2.7ti7 


10 15 


2.760 


16-08 


— 


99 64 


Tratm lan Tavanries . . , , 


40 


« K14 


21 r,-.» 


3.680 


1643 


1-94 


76-97 


, Voies t'troitis Gtncve .... 


<>() 


«476 


24 -in 


4.298 


16 12 


.H 53 


66 39 


1 Waldenbiin^ 

1 




3.750 


11.10 
11 Vi 


2,822 


0 Mi 




75'27 


3. Oesterr. ung. Schmalspur- 
















Bahnen. 
















! Bacau — Piaira und 
















Ctasnd Dofin'tta (iSSq! 


"i2'2 




11 44 


2.889 


7-33 


4 07 


64 05 


, GölnUsthal-Schmalspurh . (t88(^ ) 


12 Ä 


7.81ti 


14 f.7 


5.040 


946 


2 67 


64 49 


■ Grm-Bresnits-Schemnitser 














i^isenoattHett \looy} 


SO 


.3.909 


12-98 


S.llß 


10-86 


0-71 


7972 


Ischl — Strahl fiSoi' 


s& 


4.fir.o 


15 .3»; 


2 •2(>2 


7-25 


? 


47S8 


Salzburg — Mondsee 










(28. VII.— jr. XII rSpij 


25 


4.9S3 


14 79 


2.748 


8 25 


? 


55-81 


TanugvSlgyer Schmalspur- 










Bahn (1889) 


86 


l.Ü.Si 


7 9.'t 


l.:<38 


6 49 


053 


81-87 


4> Bosnische Schmalspur- 
















1 y<n Ii i^iA 1 ioyui. 
















K. und k. Hostuibahn: 
















' Brod — Zctüia 


UO 




10 .'•i2 


3.787 




6-78 




ZenieaSaraJevo .... 


90 


8.147 


4-89 


489 


4«-48 


Bosn. here. Stnatsbahn 
















Doboj- Situ in Han 


10-0 


4.6'.tH 


0 61 


3.064 


432 


4-01 


66-29 


Bosn. hcrc. Staatsbahn 












Sarajem — MetkovU 


100 


3.048 


12-81 


8.276 


D-66 


0 76 


74-66 1 
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Der Betriebs-CoSfficient der Voll!);ihnen beträgt im Durchschnitte SI*9*/e, 
bei den oben angeführten schmalspurigen Eisenbahnen aber f>S'7*i9' Derselbe 
wird, was man zumeist ganz übersieht, sehr stark von den Tarifen beeinflusst 
und ist daher für einen V^ertfleirh nur insotcnic von Wert, als tiic Tarife mit 
den Sdbskostcn überhaupt im Zui><uiuncnJiungc stehen. Es ist demnach weniger 
dieser Gieflident, weldier zu Gunsten der sdunakn Spurweite spricht» als viel« 
mehr die absolute Höhe der Einnahmen und Auagaben, wdche eine entspre^ 
chende Vendnsung des weit niedrigeren Anlage^^apitals selbst noch bei dneni 
derart schwachen Verkehre ermöglichen, wo eine Normalbahn sich gar nicht 
mehr behaupten könnte. Die Betriebs- Ausgaljen steilen eben bei gleicher Bctricbs- 
fiihrung und derselben Intensität des Verkehrs an alle Dirnstzweige die gleichen 
pecuniärcn Anforderungen ohne Rucksicht auf die Sj urweitc, wie bei der Ana- 
lyse der Ausgaben detailliert nachj^ewiescn w erden wird. 

Als Beleg hiefür diene ein Vergleich zwischen den Ergebnis.scn der k. 
und k. Bosnabahn und denen der normalen Vereinsbahnen. Der kilometriache 
Vericdur betn^: 

bei der Bosnabahn (1890) 64.649 Personen und 72.059 / Güter, 
bei den Vereinsbahnen (1889) 203.734 Personen und 459.124 / Guter. 

Geldcrgebnisse: Einnahmen 
bei der Bosnabahn per Bahnkilometer 8.147 Mk. für «Icn Acliskim. TO"52Pf. 
bei den Vcrcinsbahnen per Bahnküomctcr 26.9(8 Mk, für denAchskilom. 10 32 Pf, 

Ausgaben 

Bosnabahn per Bahnkilometer 3.787 Mk, für den Achskilometer 4 89 Pf, 
Vereinsbahiien » » 1 3*983 « « » » 5 32 • 

Ueberschuss : 

bei der Bosnabahn fbr den Bahnkilometer 4.359 iMk, für den Achskilomeier 5*63 Pf. 
bei den Normalb. * » » 12.955 > > » > $xx} », 

so dass sich das Anlage-Capital verzinst hat 

bei der Bosnabahn (Strecke BrodoZeiiica) mit S'73*Uf 
ha den deutschen Vereinsbahnen mit 5*4oV»« 

Umladekosten. 

Die Umladekosten und die mit der Umladung verknüpften Uebebtände, 
wie die Versögerung in der GUter«Expedition und das Calo bei Massengütern 
wurden bisher als die schwerwiegendsten Argumente gegen die Schmalqmr 

angeführt; wie nichtig dieselben sind, beweisen die Ei^febnisse der vielen im 
Betriebe stehenden Schmalspurbahnen. 

Die k. und k. Bosnabahn zahlt in ihrer Grenzstation Bosn. Brod für das 
Umladen der Güter, welches durchwegs nur mit Handarbeit erfolgt. 2 0 Pf per 
Meterzentner, die sächsischen Schmalspurbahnen aber 0 5 Pf für das Umladen 
von Stückgütern, 012 Pf für Wagenladungsgüter und 0-5 Pf für Langholz- 
sendungen. Auch die l elda-Balm berechnet für das Umladen je mach der 
Gattung der Güter nur 0-12— ü 30 Pf. per Meterzentner. 
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Für den NuUkilometer entfallen bei der 
Fddft>B»te (1S90) 189-01 Pf an Eimudunen, 4-6f FT an Umbdekaatai^-S*/, der Bimukan, 
R»venstwirg-\Veitig. (1890)137 02 . • » 2 88 » • » = 2 1% • » 

Frueafeld-Wjrl (1890» 124 S » » • S-S6 • • * • • 

Siüibarg-Mondsee (1891) 118-4 • • • 17*1 • • » «st^V« * • 

Angeachts der vielen anderwdt^en Vorteile, wdche die Sdimal^r 
bietet, fallen diese Procentsätse fast gar nicht ins Gewicht. Ueberdies Üben die 

Umladekosten, wie speziell aus den Krgclinissen der Bosnabahn erhellt, auf 
die Hctriehskosten gar keinen nachtbeiligen Einfluss aus, wie aus dem folgendai 

ersichtlich ist. 

Jede lonnc (iut hat auf dieser Bahn durchschnittlich II 7' 51 km durch- 
fahren, CS hatte daher jeder fremde zehntonnige Wagen unter der Voraus- 
setzung, dass er bei der Hintour beladen, bei der Rückkehr leer läuft, an ACiete 
gekostet: 

235 knt k 1 Pf = 2 35 B(k 
5 Tage Zeitmiete (wovon l Tag mietfrei) ä i Mk = 4 00 » 

zusammen G'3i) Mk. 

Nun hctrap[cn die Werkstättenkosten für jedes Wafjen-Achskiloincter bei 
der Bosnabuhn o [ 50 Vi, demnach für einen dreiachsipfcn 10/) Wagen 
für 235 km l.Oti Mk, 

für das Umladen von 10/ a 20 Pf 2* — » 

so dass nch die gesanunten Spesen der Husnabahn in dieser Richtung auf 
3*06 Mk stellen; es bleiben daher fUr eine jede solche Tour 329 Mk zur Ver* 
zinsong und Amortiaierung des rollenden Materiab ttbrig. 

HIestt kommt noch der Umstand, dass die Schmalspurbahnen ihre eigenen 
Wagen eventuell bis zur Vl^ederibeladung in der Endstaticm stehen lassen können, 

somit dieselben auch bd der Rückfahrt auszunützen in der Lage sind, während 
sie den frcnuicn Watten zur Vermeidung^ [grösserer Wai^enmiete, bezw. auch 
\"erzögerun<{s-Gebiihr mit thunlichster Ik'schleuniguns^ zurücksenden miissten. 
Diese Rücksichten sind so scinverwiegend, dass selbst viele nnrmalspurige 
Hahnen die Umladekosten nicht scheuen, um solche fremde Wagen, welche 
weite Strecken auf ihrem Netze zurflckl^en sollten, schon in der Uebergangs- 
Station umladen zu lassen, und seinerzdt gegen eine Fassung des Wagen- 
Regulativs, welche den Verkehr von fremden beladcnen Wagen bis zur Bestim- 
mungs-Station obligatorisch machen sollte, l^in^vache erhoben haben. 

Im übrigen ist es (n k.umt, dass der l fehcr<jang diverser Wagen der Haupt- 
bahnen auch auf nornial-,[)uiii;e Secuiulariiahnen aus verschiedenen Gründen 
unzulässig ist, diese Waiden lialier .luch hier umgeladen werden müssen. 

Die aus der Umladung resultierende Verzögerung in der ( iutcr-M.vpedition 
beträgt bei ausreichendem Wagenparke höchstens dnen Tag; dne Ueberschrei- 
tung der Lieferfristen wird dadurch nidit hervorgerufen, da die letzteren erfah- 
r u ngsgemäss in den mdsten Fällen gar nicht au^cnUtzt werden und die Güter 
nodi vor Ablauf dersdben an ihren Bestimmungsort gelangen. 

Von einem Calo kann schliesslich nur bei Ma.ssengütern die Rede sein. 
Sorgfaltige Ueberwachung der mit der Umladung beschäftigten Arbdter, zwedc- 
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massige Utnlade-Vorriditai^efi und richtige Gdeise- Anlage werden diesem 
Uebei am besten steueni können; in der That macht sich das Calo bei den 
schmalspurigen Eisenbahnen in keiner Weise fUhlbar. 

Behufs Umladung von Massengütern werden die Umlade-Geleise in paral' 
Ider Richtung so aneinander geruckt, dass die Wa^^en der Normal- und Schmal- 
spur mit den Plattformen gleich hoch zu stehen kommen und sich bis auf 
60 cnt nähern. Diese l^iiilade-Geldse werden, wo es die Natur der Ware er- 
fordert, theilw i'isr ulierdeckt. 

Stiickj^iitcr werden in der Weise unii^jeladen. dass man die schnialspurit^en 
Wagen auf der einen, die Normalwagen auf der entgegengesetzten Seite des 
Frachten-Magazins aufstellt, oder es wird, wie bei den aädisschen Linien, 
ein schmalspuriger Schienenstrai^ in die Gttterhallen eingeführt 

Zur Verladung sdunalspuriger Fahrbetriebsmittd auf die der Normal- 
bahnen dienen Auifahrtsrampen, welche mit schmalspurigen Geleisen belegt sind. 
Die Höhe dieser Rampen ait der Stirnseite entspricht der Plateauhöhe der 
Xormalwagen ; die l^eherleituni^' von der Rampe auf die vollspurigen Wagen 
wird durch abnehn)l)arc Schicnenstiicke bewirkt. 

Wo die Schmalspur zwei Normalbahnen verbindet, oder wo Güter ihrer 
Natur nadi eüi Umladen nidit gut zulassen, werden die Normaiwagen oft 
ttber die schmalspurigen Eisenbahnen direct befördert, wie dies beispidswdse auf 
der Eichstädter Bahn und den sachsischen Linien geschidit. 

Der auf letzteren angewendete Langbein'sche RoUschemd von 705 — 817 
Eigengewicht ge«tattet die Ueberflihrung von Normaiwagen sammt Radsätzen. 




Jeder Rollschemcl besteht aus einem kleinen zweiachsigen Wagen mit 
einem kreuzförmigen, die Achslager enthaltenden Gestelle. In der Mitte des 
letzteren ist ein kräft^er Bolzen (Königszapfen) angebracht, auf dem eine 
Traverse drehbar aufgehängt ist; durdi diese Verbindung der Traverae mit 
dem eigentlichen Unterwagen sind beide zu einander derart drdibar, dass wenn 
jede Achse eines zu transportirenden Normalwagens fest mit der Achse eines 
Rollschemels verbunden ist, die Achsen des letzteren sich beim Durchfahren 
von Curvcn leichl einstellen. Da für jede Achse eines Normalwagens ein der- 
art constniirtcr Rollschcmel verwendet wird, so ist der Radstand des ersteren 
für den Transport auf der Schmalspurbahn belanglos. 

Das Aufladen der Normaiwagen erfolgt in nachstehender Weise: 
Der au&uladende Wagen wird auf das 150 bzw. 100 Mwr erhöht li^[ende 
normalspurige Verlad^eleis gestdlt, worauf von der anderen Seite her die 
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Rolhchemtl derart unter den Waffen geschoben werden, dass die Mitten der- 
selben mit den Mitten der beiden Achsen zusammenfallen. Hierauf werden die 
in der Mitte der Drehschcmel bctindliclien (iabeln a a heraufj^eschlai^eii. so 
dass sie die Achsen des N'ormahva{^cns umfassen, und sodann durch Ueber- 
schieben der dazu gehörigen lostn Httgel i fest verbunden. 

Niuunchr wird der Wagen mit den Transporteuren, nachdem die Schemel 
derselben so gedreht worden sind, dass die tnmrenden Enden richtig unter den 
Radflantschen der Rider stehen, in der Riditung nadi dem Scfamalspiurgdeis 
abgeschoben, Us die Radflantschen sich auf die Auflagefläche e der Drehsche- 
mel aufgesetzt haben und der zu befördernde Wagen vom Haupthahngeleise 
abgehoben ist. 

f Die Hcff-tiicung der Rader auf den tragenden banden der Urciischemcl 

{ erfolgt durch die an den letzteren befindlichen Klauen </, die soweit wie mög- 

' Hch aber die Innenseite des Reifens vorgesdioben, durdi Sdiwengdschrauben 

r t fest angexogen und durch Heruml^ren der excentrisdien Einleger / in ihrer 

Stellung gesidiert werden. 

Die Veikuppehing des Rollschemels mit dem Nachbarwagen erfolgt durdi 
eine Stange g; deren Kappe // über die Achse des verladenen Normalwagens 
zwischen die Gabeln a <i der Drch^-chemel geschoben und durch ein entspre- 
chend geformtes Passtück /, den \ orstecker k und eine auf das Passtuck wir- 
kende Schraube / mit Gegenmutter m befestigt wird. Damit die Kuppelstange 
! nidit herunterfiülen kann, wicd dieselbe nodi mit der daran befmdüdien Kette 

' M an den Zu|^>aken des Normalwagens angehängt 

Die Beförderung solcher auf Rollsdiemeln verladenen Wagen erfolgt an- 
standslos selbst mit la-mischtenZi^^en, mit der Besch ntnkung, dass swisciwn den 
; RolLschemeln und den Personenwagen ein o<ler mehrere ( iiiterwagcn einrangiert 

und höchstens 2 derart verladene Normalwagen in einem Zuge eingereiht 
werden. 

Beim Ent- sowie Beladen von auf Kollschemeln verladenen Wagen muss 
auf eine möglichst gldchmässige Ent- oder Bdastung der Adisen gesehen 
weiden; ist dies wegen der Art der Fracht nicht ausführbar, so muss der 
Wagen vorher durdi Sfciitien gegen Kippen gesidiert werden. 

' Der von der sdiweiserisdien Ixicomotiv- und Maschinen-Fabrik in Win- 

terthur gebaute Rollblock Patent Brown njht auf 1' Doppdbogies, wdche so 

j situirt sind, dass derselbe Curven bis iS /// Radius leicht passieren kann. In 

den Umladc-.Stationen wird das schinalspuri<.fe (lelcisc der \utilahrtgrul)c j^cljcmi- 

. über dem Nornialgcleise so vertieft, dass die Aulfahrtschiene des Rollblockes 

I mit dem Normalgdeise correspondicrt; die Rider des auf den Transporteur 

au^efiihrenen Wagens werden gegen die Schienen des ersteren durdi dne be> 
sondere Vorrichtung soigfiütig vericeilt, so dass der Wagen in Steigungen oder 
GeftUen nicht aUauien kann. 

Die Kessel der schmalspurigen Reservoirwagen^ werden auf den sädisi- 

sehen Linien mittelst eines Hehekrahnes r.u je 2 axd nomudspurige Wagen 
verladen und so auf der Hauptbahn wdterbefördert 
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RoUblock Patent Brown. 

Die Hebekrahne dienen auch nur Ueberiadung von abndiinbaren Wa|;en- 
kästcn, welche nach Form und Grösse den gcwohnHdiai gededcten und oflfe» 
ncn Kästen der vollspurigen Wagen gleichen und Air die Beförderung solcher 
Guter, die das Umladen nicht gut vertragen, im Udbcrgangsveri^ue von und 
nach der Normalbahn verwendet werden. Die ümsetsung dieser Wagenkästen 
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eifo^ derart, dass der Kasten von seinen Drehge- 
stellen, mit welchen er durch je einen Zapfen ver- 
bunden ist, mittelst der Laufwinden seitwärts nach 
einem Parallelgcleis verschoben und auf die dort 
stehenden Auswechslungs - Drehgestelle herunterge- 
lassen wird. 

Als Unterwagen zum Transporte der Wa^^en- 
kästcn auf Nonnalspurbahnen dienen altere zuei- 
achsijre Untcrj^cstclie ; dieselben sind so c-ini^ericlitet, 
dass je zwei davon einen Setzkasten tragen. Für die 
schmalspurige Bahn wurden Untergestelle mit stei- 
fen Achsen von je 1*2 m Radstand, 5000 kg Tragföh^kett und einem Eigen- 
gewichte von 980 kg heigesteltt. 

l^in unisetzbarer gedeckter Wagenkasten hat 4(x>o Kigenge wicht, 2 1 (j ///'^ 
Bodenflächc und 40 37 m* Fassungsraum. Ein Setzkasten nach Form der offenen 
Wagen wi^ 2900 1^» hat 2074 m* Bodenfläche und 12*34 Fassungs- 
räum. 

Schliesslich darf nicht unerwähnt bleiben, dass die auf Normalbahnen 
zur Verfrachtung gelangenden Möbdtransport wagen auch auf der Sdimalqnir 
anstandslos befördert werden können, indem dieselben einfadi mit at^ezogenen 
Rädern verladen werden. Die Lichtraum-Profile der Bahnen mit v«schiedenen 
Spurweiten differieren eben im grossen Gänsen nur in der Höhen-Ausddmui^» 
wie die nachstehenden Daten beweisen : 



I-ichtraum-Profil der 

Breite 4*00 tn, Höhe über Schienen-Oberkante 4*80 m, 

100 Spur, » 8*56 » . » » 3*90 m. 

» 3 60 ///, » » » > ;i ö5 m. 



Normall Jahnen 
Briinigbahn 
Scalettabahn 
Bosnabahn 70 cm > 
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Bahnauisicht und Bahnerhaltung. 



Die Kosten für diesen Dienstewcig betragen: 
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Diese Ausgaben vcrtlicilcii sich: 
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Für die Krhaltiint; des Oberbaues siiul die Vcrkclirstiichte, ilic Fahrjje- 
Hchwindiijkcit, sowie die Ncii^un^^s- imd Richtuni^s-V'crliältiiissi: von weseiitlichcui 
lunflussc. Hei \vetiit;cr intensivem Hc-triel)i- u cnicti die KrhaltunLisk« isten natur- 
l^emass für den VV'ajjcii- Achskilometer sich ungunstiger gestalten nmssen, weil 
das Verrotten der Schwellen zu der mechanischen Abnützung derselben in 
einem argen Missverhältnissc stdit; in dtesem Punlcte sind also, wie in der 
weiter unten folgend^) Zusammenstellung nachgewiesen werden wird, die Bahnen 
mit geringer Verkehrstiichte ohne Rücksicht auf ihre Spurweite gleich ungün- 
stig bestellt, weil selbst das lunlegen imprägnierter Schwellen diesen UebeUtand 

nur mildern, nicht aber beheben kann. 

Auch die Steigungs • Widerstände sind von der Spum'eite unabhängig. 

während der Widerstand der bei den schmalspurigen Eisenbahnen xur Anwen- 
dung gelai^jenden scharfen Curven, wie bei Besprechung der Fahrgeschwin- 
digkeit erörtert wurde, nicht grösser ist als wie der bei den Normalbahnen 
gebräuchlichen, nit^c^cn wirkt dir auf letzteren eingeführte grössere Fahr- 

geschwindij^keit auf die l-ihaltuiiL; iU-> Oht-rljaui-s \crthcucrnd ein, sr> d.i'-^ die 
schmalspurigi n Misenbalin< n anL;evichts ihrer dcnnal geringeren I-'ahri(e>ch\\ hi- 
digkeiten trotz des Umstandcs, als ihr Oberbau schwacher dimensionirt ist und 
einer viel subtileren Erhaltung bedarf, verhältnismässig \ ortheilhaftere Einheits- 
sätxe nachwdsen können wie die Normalbahnen. 

Wie rasch die Zugswiderstimde bei zunehmender Geschwindigkeit steigen, 
erhellt aus der nachstehenden Herechnung : 

Wird die maximale l alirgesch windigkeit der Normalbahnen mit (k) km, 
die der schmalspurigen Eisenbahnen Mitteleuropas (Hrünigbahn) mit 45 km 
eingesetzt, so ergibt sich ein Widerstand 
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bd 60 |1>ci 45 
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Für den Wagenzug .... 
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» die Locomotivc .... 
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kg pro Tonne Belastunt^. 

Im nachstehenden foljjt eine Zusammcnstollunij iler Krhaltungs- und Auf- 
sichtskosten einzelner Bahnen verschiedener Spurweiten : 



Name der Bahn 
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Normale VtraiuKilinfti /SSo .... 
Loftlhuhn Li<ii>v^ — Kiilu-ttii'iili^ibfn /SSi^ 
Localhahn SpielJeU — RaJkertlmrg iSSq . 
Bikm. CimmerfifMaMmm t88Q .... 

Brtslatur Sfhmalspuil'ohmu iSfiif 

Htnii^-thii.'/uihii f.'UK^ 

/it'tnuihi' Sk iimithpurhahiifn löi^n 
OMhAnkSchrnuispur^hH iSSg . . . 
Säekjiuh« SekmahfmriahHtii . . 

EkksUUilfr SckmaisfimrMtH iSSg . . . 
Batau^Piatra- Mt*d Cnisna-Dehrhüi- 

Gtnive—Vfyrur /Si^" 

Rovemthirg — U''eiiigartrH tSgi . . . 

SeaMa-ßaim tSqo 

StranhutTger Stt. 'r'''.'n //;/<.■ 

.S/ri/.v '«j-v- MurknUheitii iSi/i 

tl'aiäfitl'urf^ iSffo 

h'rauenfeld'-'Wyl i8tfo .... 

tlttuhurg — Kappeln i8go . . . 

Gnm—fimnih — Sckenmitt i88g 

Dpheran — Heiiigmä«mml*/ i88g . 

Cftiffr SfhmtUtpurbahnen i8go 

FflihtK^ihti fSi)/ 

/'./f i/r . .' Vi S, hmtihfiirhiiJin iSUg 
Ütlii'lt — H'oUrHiiif idS(/ ■ ■ ■ 
•} WM MW !■ UlMiiwliiiltii iMtltaitaa, 
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Auch die Bahnaufsidits-Kosten liängen mit der Fahrgeschwindigkeit innig 
zusammen, da eine Bahnbewachung bei einer Geschwindigkeit von 15 km in 
der Stunde bekanntlich ganz entfallen, bis zu 30 km aber sich nur auf beson- 
ders frequentc Wegübergänge und gefährdete Stellen beschranken darf. 

Angesichts ihrer billigeren Baukosten hat die Scliiiials|)ur vr>r den voU- 
spurigen Secundärbahncn insofernc einen grossen V'orspi uiig voraus, als sie ein 
\rvA geringeres Capital zu verzinsen hat und daher speziell durch die Rücksichten 
auf ^pamiase in den Bahnauftichts-Koaten bei Fixirui^ der Fahrgeschwin- 
digkeit nie derart gdbunden ist wie die nonnalspur^;en Secundärbahnen. 

Zugförderungs- und Werkstitten-KosteiL 

Die Ausgaben für diesen Dienstzweig betragen bei den deutschen Ver- 
einsbahnen per Bahnkilonieter yß)6 Mk (27'94«/o der gesammten Betriebskosten), 
bei den bosnischen Schmalspurbahnen 779 Mk, bczw. 2377 der Betriebs- 
kosten. 

Von diesen Ausgaben entfallen auf die dnzdnen Capitel: 
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und im besonderen: 
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Auf die Betriebseinheiten redudert stellen sich die gesammten Zugförde- 
rungs- und Werkstätten-Kosten 
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Die Differenzen bei den ein/.clncn Bctricbscinheiten finden in der gerin- 
geren Leistung, besonders in der niedrigeren 2Uigsbela8tung der Boaoabahn ihre 
Begründung. 
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Der Materialwert fiir das Schmieren und Putzen der Locomotiven reprä- 
sentiert für einen I.oconiotiv-Kilomctcr 

bei den bosnischen Hahnen l'öO Hf, 

» » dcutschcMi Vcreinsbuinien .... 1*08 » . 
Der Aufwand für das Schmicnnatcrial der Personen- und Guterws^ii 
hat fiir jeden zurUcIqrelcgten Wagen-Achskilometer betragen: 

bei den bosnischen Schmalspurbahnen . . 0*0029 Pf, 
> > deutschen Vereinsbahnen .... 0*008 ». 



Lrocomotiv-Feuerungskosten. 

Die I .oconiotiv-rcueningskosten betrafjen bei den deutschen X'ereiiisbahncn 
l)ci den bosnischen Schmalspurbahnen 5 S" 0 der j^esannnten lktriel)s-Aus- 
i^aben. Dass dieses irijnsti<,rc Resultat nielit etwa auf zufaUi^en Kuhlenpreisen. 
houdera auf dem wirklichen Kuhlencoiisum basirt, welcher in Folge der ratio 
nellen Kessellänge der meisten schmalspurigen Loccwotiven dem der Ncmnal* 
bahnen giddikommt, beweist die nachfolgende Zusammenstellung: 



Deutsche 
Vcrcinsliahncn 


c e 


J 

l S 


TT" 

« .5 - 


13 157 


661 


68A 


4■6^^ ] 


.•<9-4:> 


4<", H» 


;ii »}< 


'JK'ir. ! 


1 09 Jl 


til 74 




17'81 1 


1 4ri-}<-J 


:.7 X4 


43 JT 


10 4« 



Verbrauch der HeicstofTe auf Kinheitswerte 

umgerechnet, per Nvitzkilonielcr kg 

Auf I Nutzkilom. entfallen Watjen -Achskiloni. . 

I .. ., Netto- Tonnenkiloni. . 

[ Verhältnis der Tara zur Nettolasl . . » „ 

Auf licn Kohlen-Verbrauch der Nonnalbahnen unii^'^erechnet eri;it)t sich 
bei der Schmalspur die j^leiche, ja selbst eine noch höhere Leistung, welcher 
Unistanü darin seine ICrkUiruiig findet, dass sich der mittlere Kohlen verbrauch 
bei Tender-Locomottven, wie sie die schmalspurigen Elsenbahnen fiist durdi* 
gdiends anwenden, pro Pferdekraft niedriger stellt als bei Locomotiven mit 
Schlcpptcndern. So beträgt der mittlere Consum an guter Steinkohle pro dis- 
ponibler Pferdekraftstun de bei vollständiger .Adliäsion des Eigengewichtes 
nach einer von Ingenieur Ludwig .Spän^ler in di r Zeitschrift des österr. Inge- 
nieur- und ArchitektcnA'ereines (1892) verutientlicluen Tabelle: 
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Wetters drOckt die <teneit noch geringere Fahrgcsdiwindq^keit. sowie 
die niedriger e Tara der Wagen den Kohlenconsnm der SchmabpuriMÜmen unter 
das Niveau der Normalbahnen hinab. 

Auf looo Brutto-Tonncn • Kilometer, bezw. einen Wagen-Achskilometer 
redudert betragen die l.ocomotiv-Feuemngslco«tten : 

Per lOOU Per Wagen ; 
B.-T.-Km. Adukilom. ' 

I Rd den deutschen Normalbahnen (1889) . Pf. 8ft*ao o-tMS 

M der bom. herc. Staatsbahn 

Doboj— Sinün Han {1^90) „ 07 oi 0 2i9ß 

„ der Bosnabahn (1890) , ios »;:j ' ü-21»"2k 

Im Jahre 1S82 betrug^en die I.ncomotiv-l-"ctiLTiiiiLfsko.stcn der Hosnabahn 
27I (jS Pf, 1S85 iu)ch 191-60 Pf per locx) />*. /. A'w, was in erster Linie auf 
die äusserst untfünstij^en Kohlcnprcise dieser Jahre und die }jar zu kleine 
Kessellänge der damaligen Locomotiven zurückzuführen ist. Seit Kinführunj; 
der Radial>Looomotiven mit ihrem 4'IOO«m langen Rundkcssd sanken diese 
Kosten immer tiefer, je mehr die Anzahl der in Betrieb gesetzten Locomotiven 
dieser Type zunahm; so betrugen diese Ausgaben un Jahre 18S8 bereits 
137-32 Pf, 1889 aber 119*25 Pf. -Diese Resultate sind allerdings auch der Kin- 
führung' von Ersparnisprämicn niitznverdanken. indem dailurch das I.ocomotiv- 
Personole zu einer oconomischai Gebahrung mit dem iircnnmateriale ange- 
eifert wurde. 

Von hohem Einflüsse auf den Kohlcnconsum sind die Neigungs- Verhält- 
nisse, und wadisen die Feuerungskosten ohne Rttcksicfat auf die Spurweite 

proportional mit den Stcigunj^en. Hievon j^ibt die nachfolgende Tabelle ein 
allerdings nur annäherndes liild. Zum V'ertjleiche wurden nur schweizerische 
Adhäsions-Rahnen mit ziemlicli t^leichcr Lcistun«^ (1890) herangezogen. l>ei 
welchen analoge Material-l'n i^c uiui Hctrii!)svcrhältnisse vorausgesetzt werden 
können; leider ist in den Locuniotiv-leuerung^kosten auch der Aufwand für 
das Schmtermaterial mitinbegriffen. 
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Anfjesichts der f;rosseii Wichtigkeit, wddic die Compound-Locomotiven 
für alle Bahnen ohne UntcrschiaJ tirr Spurweite bilden, ist es aiijjezeifjt. an 
dieser Stelle die verfjicichcndcn \'crMichc /wischen der viercilindrigen Bald- 
win- Verbund Maschuic und einer NOnnal-I-ocomotive der Baitimore-OhioKLsen- 
bahn eingehend anzuführen, wie sie im Jahre 1890 durchgeführt und im Organe 
fitr die Fortschritte des Etscnbahnwesenc, Jahrgang 1892 beschrieben wurden. 

Diese Versadie wurden im rcgdmaasigen Personen« und Expresszugs- 
Dienste (80—95 ^ Geschwindiprlcdt) angestdlt; ihre Hauptergebnisse »nd: 

1. Der Kohlenverbraudi war bd der Verbiiiid-I<.oc(miotive um 14'9*/«. 
der Wasserverbrauch um etwa 5*5*.« geringer als bd der NormaULocomotive. 

2. Die Verbund-Locomr)tivc wirkte sparsamer im Dampfverbrauchc bei 
kleineren, als bei ^r(jsscrcn l-"ahr^i-schwindigkeiten. Der Damptverbrauch für 
eine l'fcrdckraft-Stuiidf betnijr bei Si /•/// Geschwindigkeit \ \ f> i-j^, l)ei >^ l'fff 
nur <j- 5 ; bei gaiiischten Zügen mit vielfachem Aufenthalte wurden oft 
jo'/o KohlL'iicrsparnis constatirt. 

Weiters stellte sich bei diesen Versuchen heraus, dass die Verbund-Loco> 
motive ohne besondere Bemühungen des Heizers gut Dampf hidt; sie sog 
ebenso an» wie die Nonnal-Locomotive und beförderte die schwersten Züge in 
der fahrplamnässigen Zdt 

Ueber die Ldstungen von drei, gldchzeifig in Schcncctady (East-Tennesee- 

Virijinia und Georgia ICisenbahm gebauten fiinfachsigen Personen-Locomotiven 
vnii L,a-n;ui derselben Bauweise mit der Ausnahme, dass eine mit der Verbund- 
Emrichtung versehen wurde, macht die vorgenannte i-'aclizeitschrift folgende 
Angaben : 



Die Kohlenerspamis der Verbund-Locomotive betrug demnadi 0*8 Jt^ 
für einen Wagen-Kilometer, oder etwas Uber 2S^U. 

Bd dem allsdtigen Bestrdien, die Ausgaben lür das kostqüdige Loco- 

motiv-Feuerungs-Matetiale möglichst zu reduderen. gewinnt namentlich das bei 
gemischten Zügen erzielte günstige Resultat actuelle Bedeutung, insoferne als 
die Brennmaterial-Kosten bei sämmtiichen V^ereinsbahnen 20"4'' „ tlc* Ausgaben 
filr den Zugffirderungs- und Werkstätten-Dienst l)ctragcn, und die ICinführiing 
von Compound-Lücomotivcn, von anderen Vortheilen ganz abgesehen, bei 
Annahme dner 25*/» Kohlen-Ersparnis alldn dn Herabdrttcken der Betriebs- 
Ausgaben um 1*40/0 bedeutet.- 




2 geu (iliiilichc Locomotiven 
I Verbund-Locomotive . . 
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Erhaltung^ der Pahrbetriebsmittel. 



Von den Ausgaben für den Zufffördcrungs- und Werkstätten-DicniJt ent- 
fielen im Jahre T889 bei den deiitsrhcn Vt'rciiisl)ahncii 49" S* ,, auf die Krhal- 
tunt; nnd l'"-rneucrunj^ der I"ahrbctriol)sniittcl ; l)ci den bosnischen Schnials|nir- 
bahncn betragt dieser l'rocentsatz 27' i, bei der Kreij>-Eii>cnbidin 1- Icnüburg-Kappchi 
26*3, der ^aenbahti Fnaienfekl«Wyt 31*5. 

Der Aufwand fUr dne Locomotive, bezw. Personen- und Güterwagen - 
Achse stellt sich abzüglich des Erlöses bezw. Wertes fUr Altmaterial: 



bei den deutschen Vcrcinsbahnen (1889) auf Mk. 

und bei den 

bosni^ichcn Schmalspurbahnen (1890) .... 
Strassburger Strassenbahn (Linie Strassbui^-Mar- 

kolsheim (1891} 

Eiscnbalin Fraucnfeld-Wyl (1890) 

Krei»>£i8enbahn Flensbuig-Kappeln (1S90) . . 



per Loco- 
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IUI 
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Die Krhaltungskostcn für eine Locomotive sind demnach bei den schiiuil- 
spuritjen Locomotivcn niedriger, trot/.dcni dieselben thcihveisc eine grössere 
Leistimg aufweisen als die der normalen Hauptbahnen; so hat eine Locomo- 
tive der Bosnabahn 40.507 hilf Doboj-Simin Han 34.237, Strassburg-Markols- 
heim 27.196, Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln 27.117, Frauenfdd-Wyl 19.586, 
dne normabpurige Locomotive aber durchschntttUdi 34.333 Jim in dnem Jahre 
surttckgdegt. 

Der durdischnitdiche V/eg einer Wagenachse betrug (1890) : 
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> > Kreis-Eisenbahn Flensburg^Kappeln . . . 


» 


M.109 


7.468 



Digitized by Google 



64 



Auf die Betriebft-Etnheiten redndft betn^^ die Werkstätten-Kosten 
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I)if l'.rhaltuni^skosten der schtnalspurii[Oii Locomoiivcn sind pro i(x"X) Mriitto- 
Toniien-Kiluinclcr zumeist hoher, weil auf einen Nutzkilometer eine y^eringerc 
Leistung entfallt als bei den nonnalspurigcn Hauptbahnen. So betrug im Jahre 
1890 bei den deutschen Bahnen die durchschnittliche Belastung eines Zuges 
260, bei der Bosnabahn 123/, bei der Eisenbahn Frauenfeld* Wyl (Maximal* 
ste^ng 46*4*/») nur 3 1 -4 /. 

Die (jesamniten VV'crk'^tattenkosten betragen bei den deutschen Bahnen 

per KKH) /?. /; Aw 1 Mk 45-732 Pf; 

dagegen hei lU-n schmalspurigen l'.isenbaiinen 1S90: 

Birsigthalbalui — 97-7Ö3 » 

Bosn. herc. Staatsbahn Doboj-Simin Han .... 1 » 03*424 > 

K. und k. Bosnabahn 1 » 53*988 > 

Scaletta-Bahn 2 • 43-616 > 

Appenzeller Bahn 8 » 27 070 » 

Strassburger Strasscnbahn (1S91) 6 » J 6-966 » 

Auf den T^rutto-Tnnncn-Kilnincter reduciert werden die ICrhaltun^^fskosten 
der schmalspurigen i" ahrbctncl)sinittcl, insolango ihre Leistungsfahiii^kfit eine 
geringere ist, grosser ausf.illcn, da beispielsweise eine schmalspurige Bahn, deren 
Wagen 5 / Tragfähigkeit besitzen, zum Transporte der Nettolast eines nor- 
malspurigen Wagens von 10 / Fassungsraum zwei Wagen benötigen wird, also 
doppelt so viele Wagen-Bestandtheile wie eine normalspur^ Bahn in Bewe- 
gung setzen und abnützen muss. 

Welchen Flinfiuss die Leistungsfähigkeit des Fahrparkes auf die Repara- 
turskosten ausübt, illustriert am besten ein Vetgleich der Werkstätten-Kosten 

der Bosnabahn nach den verschiedenen Zeitepochen, welche durch die vorwal- 
tenden Lucomotiv- und Wagentypen (Güterwagen von 1, 6 und lü / Tragkraft 
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und dem entsprechend starke Locomotiven) charakterisiert werden. Diese Repa* 
raturricosten betrugen per looo B. T. Km: 
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Die vorstehenden Daten worden nach den Betriebs>Ergebnisaea schmal- 
spuriger Eisenbahnen ohne Rücksicht auf die Grösse ilircr Spurweite zusammen- 
f^cstcllt, da die Leistunf^sfahigkeit einer Hahn (von den Neigunfjs- Verhaltnissen 
abgesehen) in erster Linie von der Starke des Obcrhanes und der Construction 
ihres Fahrparkes, zum geringsten Thcile aber von der Spurweite abliangt. l'-in 
Beweis hiefür ist, dass das Werk Decauville ainö, dessen System allgemeine 
AnerkeniMinif gefiinden hat, für die Spurweiten von 60 und 75 cm Fahrbetriebs- 
mittel von der gletdien Leistui^ constniirt, und Bahnen von 60 cm Spar Er- 
gebnisse aufweisen, mit denen normalspurigc Hauptbahnen ganz woid sulHeden 
sein könnten. So hat die viel i^pnanntc I-"estinio<^-Bahn (59*7 Spur, I2'5'/o» 
grösstc Steigung, 35 /// Radiusi im Jahre 1S8S mit einem Fahrparke von 9 Lo- 
comotiven, 56 Personen- und I 2(X) Güterwagen 142.000 Passagiere und 113.000/ 
Frachten über jeden Bahnkilometer befördert, während die Breslauer Schmal- 
qxirbahnen, welche bei 110*86 im Lange und 60 bezw. 78*5 cm Spurweite 
init Radien bis m 19 w angelegt suid, im Jahre 1889 Ober 2,367x100 1 (Idiom. 
Verkehr 241.412/) Güter geführt haben. Selbst auf der 1884 dem Betriebe 
übergebenen, 82 km langen Hinialaya-Bahn (61 cm Spurweite, Schienengewicht 
20 Xx"- per laufenden Meter), welche bei Steigungen bis zu 35', 00 noch Radien 
von 21 ;// anwendet, wurden im Jahre 18S8 mit einem l'"ahrparkc von 12 Lo- 
comotiven, 41 Personenr und iio Güterwagen 42.800 Passagiere und 24.700/ 
Güter befördert. 

Es erfWt also jede Spur, wenn sie nur riditig angdegt wird, ihren Zweck 

vollkommen, wofür die schweizerischen Fisenbahnen den besten Beweis liefern. 
In diesem Lande, in welchem neben NormalUahnen seit Jahren l-lisenljahi'.en 
von roo, 0 80 unti 0-75/// S|)urweite betrieben werden und daher etwaige 
Nachtheile einer Spurweite am auffallendsten zu l äge treten mussten, wird neuer- 
dings eine Adhäsionsbahn mit 60 cm Spur und 6o<>/g« Steigung projectiert 
(Schwyz-Seewen besw. Schwys-Brunnen); das sicherste Zeichen, dass eine jede 
Spurweite lebensföhlg ist. 

Auch in Bezug auf Billigkeit der Anlage sind die verschiedenen schmalen 
Spurweiten bereits ziemlich gleichwertig, seit die l oow Spur in der Construc- 
tion ihrer Fahrbetriebsmittel soweit vori^eschritten ist, dass hier Bögen bis zu 
30 m Radius anstandslos eingelegt werden können. Die durch die Schmalspur 
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erzielte Ersparnis an Baukosten lässt sich allerdings nur in speziellen Fällen 

ziflTermässig ausdrücken. Wie bedeutend dieselbe im allfjemeinen ist, erhellt 

daraus, dass ein Kilometer der bosn. herc. Bahnen bei normalspuriger Anlage 

(als Secundärbahii) unter Zugrundelegung der von Prof. Rziha angegebenen 

Durchschnittsziflern 140.000 Mk. gegenüber den thatsächlichen Anlage-Kosten 

von 82.283 erfordert hätte; das Capital würde sich demnach statt mit 

gegenwärtig 3 65 nur mit 2 i4"/o verzinsen, ganz abgesehen davon, dass die 

bosnischen Bahnen bei ihrem früher noch schütteren Verkehre durch viele Jalire 

hindurch passiv geblieben wären. 

Schliesslich soll nicht unerwähnt bleiben, dass die Schiualspur in Bezug 

auf die Höhenlage den europäischen Adhäsionsbahnen weit überlegen ist, indem 

die Wasserscheide der Scaletta-Bahn (Landquart-Davos) 2022 /// über dem 

Meere liegt, trotzdem dieselbe keinen eigentlichen Bergübergang, sondern eine 

internationale Verbindung zweier Normalbahncn bildet; dagegen erreicht die 

Brenner-Bahn nur eine Höhe von 1367 m, die Arlbergbahn blos eine solche 

von 1310/». Auch die schmale .Spurweite braucht demnach selbst in grossen 

Höhenlagen einen Winterbetrieb nicht zu scheuen. 




Fahrbarer Krahn mit 10 t Tragkraft. 

Eisenbahnwagen- & Maschinenfabrik van der Zypen & CharliA', Cöln-DeaU. 
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B. Zahnradbahnen. 

Steigungs- Verhältnisse. 

Für die Haukosten einer Bahn ist die Anschmiegiingsfahigkeit der Trace 
an das Terrain von t^rösstcr Bedcutunt»^; dies gilt nicht nur von der Anwend- 
barkeit scharfer Curvcn, sondern auch von den Stei^iinj^s- Verhaltnissen. iViler- 
dingrs üben die Steigungs- Widerstände einen weit nachthciligcrcn EinAuss auf 
die Betriebfikosten aus als wie die Ourven-Widerstände, weldi' letztere durch 
die Constmction des Fahrparfces zum grössten Thdle parallysirt werden, wo- 
gegen der Bau schwerer Locomotiven bei Hinweglassung des Schlepptenders 
und die Einführung von Vorspann-Locomotiven wohl die Leistungsfähigkeit 
heben, niclit aber das mit wachsender Steigung immer ungünstit^er werdende 
Verhältnis zwischen Maschinen- und Zugsgewicht zu behindern vermögen. 

So können, wenn von den zur Erzeugung künstlicher Reibung angewendeten 
Mitteln abgesdien wird« die Adhäsions>Locomotiven Uber Rampen von 71*/«« 
nur noch ZOge von ihrem E^engewidite, aber Stei^[iuigen von i63*/o* aber 
nur mehr sich selbst hinauCsdileppen. Es werden daher ab die äusserBle Grenze 
blos 25*/m Stdgung für die Hauptbahnen, 40» „o für die Sccnndärhahnen ant^e- 
raten ; auf ersterer befördern die Locf>motiven der Adhäsionsbahnen bei 1 5 .(-nt 
i'"ahrgeschwindigkeit noch Züge von ihrem 4 S-fachcn, hei 20 i-/fi Geschwin- 
digkeit Züge von ihrem 3-fachen Gewichte, welche Leistung sich bei Anwen- 
dung von Vorspann- oder Schiebe-Locomotiven auf das 3*84 resp. 2'4-fache 
per Motor nduciert. 

Ganz anders gestaltet sich die Sachlage bd den Zahnradbahnen, deren 
Locomotiven über Rampen von lOOVoi Züge von ihrem 2*4-fachen, über iSoVm 
aber noch von ihrem einfadien Gewichte hinaufbringen können. Die Locomo- 
tiven arbeiten hier mit einem Constanten Zahndrucke von 6000 kg; und gibt 
der Quotient aus diesem und dem pro Tonne Belastun;^ resultierenden Zuljs- 
widerstande das höchste zulässige Zugsgewicht. So betrugt beispielsweise auf 
der Generoso*Bahn, weldie bd aao*/^ Steigung Ratfien von 80 m eingelegt 
hat, der Widerstand 234 Jk^, woraus ein Belastungs-Maxinmm von 25 t resul* 
tiert. ThatsichUch beträgt auf dieser Bahn 

das Locomotivgewicht 13*00 / 

die Tara eines offenen Personenwagens 4*80 » 
das Nut^ewicht ( 56 Personeti) . . . 4*48 » 

im ganzen . . . 22*28 /. 

b* 
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Die Ldatung auf den etnzdnen Zahnradbahnen betragt: 
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I Hebei darf nicht unbcrücksichtij^t bleiben, dass die antj^eführten Steifrunjyen 
ziemlich fjrosse Pcrccntsätzc der Länjj^e der ^cnci<,'ten Hahnstrecken betragen, 
und sich die zu überwindenden ^ewaltitfcn 1 lohcn-l'ntersciiii de auf nur kurze 
Distanzen vertheilen. So bewältigt die Gencroso-Haiin auf «Syyi m Entfernung 
(Endstation 1595-86 m Uber dem Meeresspiegel) eine Höhendifferenz von 
1319*48 MT, die Pilatus-Bahn (Endstation 2068-65 ^ Uber dem Meere) auf 4270 m 
Lange einen Höhenunterschied von 1628*45 m. 

Dies muss bei Beurtheilung der Betriebs-Et^ebnissc von Zahnradbahnen 
wohl vor Augen gehalten werden, um die Genialitat dieses Systems voll und 
ganz würdif^en zu können. Kin Vergleich nach Hnitto-Tonnen-Kilomctcm ist 
hier nur liedinguni^su eise zulässig, weil eine mit durchschnittlich l|>°'i)o anstei- 
gende Bahn die Last auf einen Kilometer Länge nur um 15 m, beispielsweise 
die Pl]atus-Bahn aber um voUe 381 m hebt, die letztere Leistung also eine be> 
deutend grossere ist. 

Locomotiven. 

Die Locomotiven werden entweder als reine Zahnrad-Locomotiven, wdche 
sich nur auf der Zahnstange fortbewegen können, oder als gemischte Zahnrad* 
Maschinen, welche sich sowohl auf der Zahnstange als auch auf AdhÜstons* 
bahnen verwenden lassen, gebaut. 

Bei letzteren Locomotiven wirken entweder 

1. die Adhäsionsräder l)ald als Trieb- bald als Laufräder, und laufen das Zahn 
rad wie die 'rransmissionsräder auch auf der Thalstreckc mit. Um in die Zahn- 
stange zu gelangen, muss der Zug angehalten werden und erfordert die 
Zahnstangen-Einfahrt eine spezidle Bedienung ; oder es and 

2. die Adhäsionsräder mit dem 2^ntrielM-ade verkuppelt. Der Uebetgang 
von den Adhäsions- in die Zahnstangenstrecken und umgekehrt erfolgt, ohne 
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Sduht G. H. 



Zahnatangen-Einiahrt System Riggenbach (Brünigbahn). 




dass der Zug angehalten werden nttflste, doch läuft auch hier das Zahnrad in 

der Adhäsionsstrecke mit. 

Bei der dritten Constniction ist der Zaluirad- utul Adhasions-Mcchanismus 
voUständig getrennt \ in der Ebene steht das Zahnrad still, dagegen wirken auf 
der Zahnstange beide M ediaiuamen zusammen. 

Die reinen Zahnrad-Locomotlven müssen auf mechanischem Wege in die 
Zahnnfange gebracht werden, wogten der Uebergang von den Adhäsions- 
strecken auf die Zahnstange bei den letstangeführten Locomotiven unmerklich 
und ohne dass angehalten werden miisste, erfolgt. Zahnstangen-Anfang und 
Ende werden durch besondere, bei Nacht helcuclitharc Sii^ni.ile ticin Loconiotiv- 
Pcrsonale kenntlich j^cmacht. Das Kinfahrtsstuck ruht auf l'cdern auf und ist 
an einem Ende mit dem nächsten Segmente durch zwei Lasciien verbunden, 
wdche eine Drehung des EinfohrtastUckes in verticaler Riditung ermöglidien. 
Bdiufs leichterem Eingriffe darf in die Zahnstange stets nur mit mässiger Gc- 
sdiwindigkeit und nie mit gebremsten Zahnrfldem eingefiüiren werden. 

BexO^^ich der Kewrisnlage wäre hervomdidien : 

Für die am 33. Mai 1871 dem Betriebe ifbergebene Rigi-Bahn wurden 
in Anbetradit der bedeutenden Steigungen (im Maximum aso*/»«) und der 
dadurch Iwrvocgenifenen variablen Wasserstände Locomotiven mit stehenden 
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Berglocomotive der Brünigbahn (x oo m Spur). 

Schweiz. Locomotiv- M: Maschinen-Fabrik in Winterthur. 
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Zahnradlocomotive Teschen (Spurweite i'oo m). 

Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen. 



Röhrenkesscln gebaut. Mancherlei Nachtheile, welche dieser Construction an- 
hafteten, waren Ursache, dass diese Type keine weitere Nachahmunfj fand und 
fortan nur Locomotiven mit liegenden Kesseln zur Anwendung gelangten. 

Naturgcmäss darf die Länge der.-«clben, damit der Wasserstand an beiden 
Kesselendai nicht allzu stark differiert, nur eine beschränkte sein, ja es musste 
sogar bei den gewaltigen Steigimgen der Pilatus- Hahn (4So''/,o) von der bisher 
üblichen Anlage der Langkessel Umgang genommen utid derselbe senkrecht auf 
die Bahnachse gelagert werden. 

Zur Erzielung einer ausreichenden Verdampfung werden möglichst grosse 
Roste und ansehnliche Heizflächen, dagegen nur kleine Triebräder angewendet, 
damit durch ein schnelleres Kolbenspiel der Verbrcnnungsprocess beschleunigt 
werde; auch wird der Dampfdruck gewöhnlich nicht unter zwölf Atmosphären 
angenommen. 

Die bezüglichen Abmessungen der verschiadenen schmalspurigen Zahnrad- 
Locomotivcn sind in der nachfolgenden Tjibelle zusammengefasst : 
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Personenwagen. 

Die Wagen der Bahnen gemiaditen Systems weichen von jenen der Ad- 
hiskmsbahiien nur insofeme ab, ab die Zugvorrichtungeii nnd Un t e rge a tdle 

der aussergewöhnlichen Beanspruchung entsprechend ditnensiomert sein mUascn. 
Anders verhält sich dies jedoch mit den reinen Zahnradbahnen, bei welchen 
angesichts der grossen Steigungen und der durch sie hervorgerufenen Wider- 
stände auf den Hau thunlichst leichter Wagen mehr noch als bei anderen 
Bahnen das Hauptgewicht gelegt werden muss ; in dieser Richtung können die 
Personenwagen der Generoao- und Pilatu»-Bahn als geradem aiii8teigil1% be> 
aeichnet wetden. 

Die offenen Personenwagen der ersteren (auf Truckgestellen) enthalten bei 
einem Kigengewichte von 4SfX) 56 Sitzplätze nebst einer Abthcihing fiir den 
Conducti-ur, die i'eschlosscnen Wagen 4S Sitzi>l;it^e bei 52CKJ Tara. Im 
Durchschnitte entfallen auf eine Achse 13 42 I'lätze und I 20 / Tara, weiters 
per Sitzplatz 8571 todtes Gewicht. 

Bei der Pilatus-Bahn wiegen die Wagen bei einem Faasungsraome von 
33 Personen 2*0 /; auf eine. Achse kommen daher t6-o Plätze, auf einen Pas- 
sagier 62*50 

Betriebssicherheit. 

Die Fahrgeschwindigkeit hctriigt auf den Zalinradbahnen analog den Ad- 
häsionsbahnen mit grossen Steigungen 12 — I5,event. blos 6 h// in der Stunde 
und wird, weil die Zugswiderstandc der Schwerkraft entgegenwirken, der Grund' 
widerstand im GefiÜle aber von der Componente der Schwerkraft aufgehoben 
wird, bei den thaUahrenden Zllgen gleich gross angenommen wie bei der 
Bergfahrt. 

Ks ist übrigens der Hetrieb auf Zahnstangenbahnen selbst mit den grössten 
Steigungen ein vollständig gefahrloser, da die Sicherheit gegen das Abschecren 
der Zahnstange eine fünffache ist und die Locomotivcn, welche sich bei Hahnen 
dieser Art immer an der tiefsten Steile des Zuges befinden, so construiert sind, 
dasB ein sofortiges Anhalten auf jedem bdiebigen Pnnkte der Strecke statt- 
finden kann. 

Auf starken Steigungen, wie sie beispielsweise die GenenschBahn besitzt, 
werden die Wagen überdies mit der Locomotive nicht zusammengekuppelt, 
damit bei einem Unfälle die Wagen unabhängig von der Maschine zum Stehen 
gebracht werden können; zu diescni Zwecke werden einzelne Wagen- Achsen 
mit Zahnrädern versehen, die beim Bremsen einen Widerstand entwidcdn, 
welcher zum Anhalten des Wagens mehr als Unrekfat 

Die Locorootiven rind mitmdireren Bremavorrichtungen aosgerttstet, unter 
wdcfaen die Luftbremse in erster Linie erwähnt zu werden venfient, weil durch 
sie die Geschwindigkeit wihrend der Thalfahrt r^^iert wird. Zu diesem Zwecke 
wird der Regulator kurz nach der ICinfahrt in die feste Zahnstange geschlossen, 
so dass kein Dampf in die L'ilinder gelangen kann, und saugen nun die Kolben 
bei conträr ausgelitten Steuerungen durch die otTen stellenden Luftschieber die 
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änaaere Luft ein, wddw in den DampfeinströmungsrSlirai tmummengepnatft 
wird. Wurde der oomprimierten Luft kein Auaweg gegeben werden, so stc^nert 

sich der Druck derart, dass der Zup selbst auf den stärksten Gefällen smn 
Halten gebracht wird. Es ist daher neben dein Regulator ein Lufthahn ange- 
bracht, durch welchen vom l-'iihrcrst.indc aus das Ausströmen der Luft regu- 
liert werden kann. Zur Verhinderung einer Krhitzung der Ciliniier und Kolben 
wird von einem Bdiälter aus Wasser in die Glinder geleitet, das die ent* 
wickelte Wärroe absorbiert und mit der Luft entweidit 

Ausser der Luf&remse sind die Looomotiven nodi mit einer ScHranben- 
und einer auf die Zahnrad-Achsen wirkenden Bandbremse ausgerüstet, während 
bei der Pilatus-Bahn eine sclbstthätige Bremsvorrichtung die Laufrader bei 
einer Uebcrschrcitung der nortn.ilen Gcschwindit^keit sofort hemmt. Die Loco- 
motiven gemischten Systems werden auch mit dem Apparate für die conti- 
nuirlichc Bremse versdien. 

Die Wagen der Bahnen gemisditen Systems eriialten summt automatisdi 
wirkende Luftdnidcfederbremsen, so dass die Wagen tm Falle einer Zugatren> 
nung augenblicklich gdiremst werden und selbst auf Steigungen von 90*/«t 
Ittinen Sdiritt mrttclqg^dien können. 



FinanzieUe Ergebnisse. 

In der nachfolgenden Tabelle sind die, auf den verschiedenen Bahnen 
gemischten Systems, sowie den reinen Zahnradbahnen im Jahre 1890 erädten 

Einnahmen und Ausgaben zusammengestellt, wobei zur Beleuchtung der dn- 
zelncti l'r)>ten die Ergebnisse der bosnischen Schmalspurbahnen mit in Vergleich 
gezogen wurden. 
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Die Ausgaben für den Verkehrs- und commerciellen Dienst, sowie auch 
für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung weisen g^enUber den achoud^Mirigen Ad- 
häsionsbahnen kdne wesoitlidien Untersdiiede auC Spesiell «iiumdit die Er> 
haltung der Zahnstange keine nennenswerten Mehrkosten, wie die Erfahmn^ren 
auf der Vitznau-Rigi-Bahn dai^retluui haben, auf welcher si^ trotz dnes 21 -jäh- 
rigen Betriebes noch keine AbnUtau^ der Zahnstange bemerkbar madit. Viel- 
mehr trägt dieselbe zur CnnsoHdierung des Oberbaues bei, denn wenn auch 
die Eiscnschwellen genujjcnd schwer sind und eine hinreichende Menge Bettungs- 
material fassen, um eine ruhige Lage des Geleises zu sichern, so bietet die 
Verbindung der Schwellenmitten durch die Zahnstange bei den grossen Zugs- 
widerstanden dne noch weitere Sidierheit gegen eine Veradiielinng der 
Schwellen. 
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Dagegen sind die Zugförderungs- und WerkstStten-Kosfcen vid höher» was 
in erster Linie auf die Locomotiv-FeuenmgslaMten, dann die Erhaltung der 
compliderteren Locomotive ztnrückznÄlhren ist. 

]Xe Locomotiv-Feuerungskosten der Zahnradbahnen erscheinen anf den 
ersten BUck überraschend gross; eine nähere Betraditiu^ sdgt jedodi, welche 
immensen Vorthefle durdi die Einftthrüng dieses Systems geschaffen wurden. 

Werden beispielsweise die Ergebnisse der mafciis-Bahn, wdcfae bd efaier 
Spurweite von 80 auf eine Länge von 4*3 im dnrdisdinittlieh mit 38i'37*/m 
ansteigt; und die Ergebnisse der eben&lb in der Schweiz gelegenen Eisenbalm 
PontsOiaux de fonds in Rechnung gezogen, welche mit einer durchschnittlichen 
Steigung von i5'S)8Vm (1*00 m Spurweite) angel^ ist, so ergibt sich folgendes 
Resultat: 

Um einen Zug auf die gleiche Höhe der Endstation der Pilatus-Bahn 
hinaufzubringen, wären rund 100 km Adhiisionsstreck-c von iS'O^'^ oo continuir- 
licher .Stci<,ain!^ erforderlich. Nun betragen die I^ocomotiv- Feuerungskosten auf 
der Pilatus-Balm per lüo Brutto-Tonnen-Kilometer 1175 Pf, es erwachsen daher 
tat die Beförderung von 100 Brutto-Tonnai über die ganxe Länge dieser Bahn 
50sa Pf an Brennmaterial'Auslagen. Bei der PoQt»Chaux de fonds Balm, bei 
welcher naiiczu gleidie Kohlenpreiae angenommen werden können, betragen die 
Locomotiv-Feuerungskosten per 100 Brutto-Tonncn Kilometer 797 Pf, es 
würden daher 100 Brutto-Tonnen auf die Läi^ von 100 km 7970 Pf, also 
um rund 57"! 0 niehr kosten. 

Noch beredter sprechen jedoch die weiteren Ziffern zu Gunsten der Zalin- 
stanc^c. Nimmt man die Anlage-Kosten per Kilometer Bahnlänije nur mit 
40.cxx> Mk an, so würden die \oo km Adhäsionsbahnen 4,ücx>.o<m ) Mk Anlage- 
Capital erfordern, wogten die 4 3 km der Pilatus-Bahn (ä 422.441 Mk) nur * 
1,849.164. Mk^ also um rund awei Millionen weniger gdeostet haben. Die Ad- 
häsionsbahn hätte daher diese Diflerenz jährlich mhzuverzinsen, ganz abgesehen 
davon, was die Beaufsichtigung und Erh.ütunc; der um 96ifaw längeren Stredce, 
sowie die anderen Dienstsweige an Mehrauslagen verursadien würden. 

Vom voratdienden GesiehtqMnikte betrachtet, ze^ sich andi die adbeni- 

bor enorme Höhe der Tarifsätze auf den Zahnradbahnen in einem viel günsti- 
geren Lichte. Werden beispielsweise die von der Generöse- und Pilatus-Bahn 
für den Personen-Kilometer erzielten Einnahmen /^^S-f)/ und Iir58 Pf) den 
gleichen Kinnahmen der bosnischen Schmabpur bahnen gegenüber gestellt, so 
ergibt sich, dass die Sätze ebenso wie die Ausgaben für den Wagen-Achsldlo- 
meter den durchschnittlichen Steigungen (Generoso-Bahn 1467$, FlUtus-Bahn 
38i*37*/m) vollkommen entsprechen, dass also die Abkürzung der Verfilhrungs- 
Distanz durch Anwenc! n grosser .Steigungen Dank dem Zalmradqrsteme, die 
Betriebskosten nicht nachtlieilig beeinflusst 

Allerdings besteht auch eine Grenze, Uber wekhe hinaus das Zahnrad- 
System— Touristenbahnen ausgenommen — nicht angewendet werden soll, und 
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wdche durdi die vonnurididich m bewSltigaide Verkehrraienge von von 
herein gesofcn wird. Eine soldie Grenze existirt jedodl auch bei den Adhä- 
sionsbahnen, wo die Wahl der massgebenden Steigung von den gleichen Fac- 
toren beeinflusst wird; nur lit^t diese Grenze bei dem Zahnr.idsysteme viel 
höher, nachdem dieses bei einer gleichen Leistungsfähigkeit weit grössere 
Steigungen zulässt. , 

Ißerin bestellt vorndunlich der Vorzog dieses Systemsi weil daasdbe 
dort, wo etne Lfingenentwickelung bei bedeutenden Höbemsiterachfedea schwer 
mdgUch ist, den biiligsten Auswc|r bildet 
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A. Adhäsionsbahnen. 

Die k. und k. Bosnabahn. ' 

Als die Östcrr. ungar. Monarchie auf dem Berliner Congresse die Misston 
ü!)crnommcn hatte, Ruhe und Frieden in Bosnien und der Hcrce;^ovina wieder 
herzustellen und tiiese Lander der Civili«4ati(in zuzuführen, almtc uolil Niemand, 
welchen ccUosalcn Aufschwung Handel, Industrie und V^olkswirtschaft binnen 
wenigen Jahren luer erfahren werden. Ei ist; als ob mdit erst 14 Jahre, sondern 
ebensovide Jahrzdiente ins Land gegolten wSren seit der Zeit, wo zum ersten- 
mak die sdiwarzgdbe Flagge am Castdl Sarajcvo's aufgesogen wurde. 

Wie ttberalt, haben auch hier die Eisenbahnen mm Aufblühen beider 
Länder wesentlich beigetragen. Bis zum Jahre 1878 kannte man in Bosnien nir 

die normnlsf Mirij^e Linie lianjaluka — Doberlin ; heute erreicht die Schiencnstrasse 
bereits 6S4 k>n Länt^e. wovon 579 km als zusainmenliängendes Netz auf die 
Schmalspur entfallen, wahrend eine weitere schmalspurige Linie, LaSva — Travnik, 
im Baue begriffen i.st. Es war ein kühner, aber äusserst glücklicher Gedanke, 
damals, wo der Wert der sdimalen ^nirweite von den wenigsten erkannt und 
ihre LebensftWgkeit selbst von FachnSttnem bestritten wuide, nut den Pro|ecte 
anfztttreten, die aus militärischen Rücksichten gebaute sdimalapnrige Rollliahn 
XU pcrmanieren ; denn bei den grossen Terrainschwierigkeiten, welche sich hier 
dem Baue einer Nomialbahn entgc^rcnst eilen, sowie dem damaligen Mangel einer 
au^ebigen Fracht wäre die Entwicklung des Eisenbahnwesens, und damit auch 
der Aufschwung des Occupations-Gebietes nie so rasdi erfolgt. 

Der Bau einer jeden Bahn konunt unter gewöhnlichen Verhältnissen erst 
nadi sotgfiUtigen Vontndien aber die vonnnBichtBche Fersonen-Frequens und 
Frachtenmenge sa Stande, weldie Ziffern sich aus der Dichdidt der Bevölkerung 

und ihrer industriellen Thätigkdt schon im vorhinein annähernd bestimmen lassen; 
die Grundbedingungen für die Rentabilität der Bahn müssen demnach in den weitaus 
meisten Fällen bereits vorhanden sein. Viel ungünstiger standen jedoch die 
Verhiütnisse für die k. und k, Bosnabahn. Zuerst musste die otTentlichc Sicher- 
heit im Lande hergestellt, dem Handel und der Industrie der Weg geebnet 
und die einhdmlache Bevölkerung von ihren Vorurteilen und ihrem Misstrauen 
gegen alles neue und fremdartige abgewendet werden — Schwierigkdten, mit 
wdchen nicht sobald eine andere Bahn tu kämpfen hatte und welche am besten 
durch die nachstehende Zusammenstellung der Ldstungen aus den verschiedenen 
Jahren charakterisiert werden; es wurden befordert: 



Digitized by Google 



88 







■pedfiKher Vcriid» 






faditpiUchtig« 


PfetlOIWII 


fnchtptlichtige 
GOter in / 




1 

r.7 ti>-, 


1>» -248 


39.909 


17.707 


l«8l 




1.4 >4t> 


•»7.HX9 


10.162 


1882 


79.Ü34 


;u.»-2i 
3«5.784 


64.425 

;{9.7f»3 


29.284 
(Kriegsjahr) 

SS. Via 


1884 


141. 527 


47.»00 


61.623 


26.997 


1885 


181.7f6 


U.9B8 


68.467 


Sl.it6 


1886 


iMjm 


<9JT9 


67.008 


60.971 


1887 


188.111 


7t.869 


66.767 


S4.S40 


1HH8 


187.681 


86.010 


54.932 


44.646 




19H.97M 


109.813 


66.013 


.^4..ö70 


1890 




l*)4.6r>4 


64.649 


72.0.'>9 


1891 




172.93& 


1 73.271 


66.817 

1 

1 



In den crslcn. verkehrsarmen Jahren iil)cr\\ ieL;t der Import, w elcher nach 
und nacli vom Kxporte weit überflügelt wird. Die allmali};c Zunahme des Verkehrs 
beaaduiet daher auch das Aufblühen der bosnischen Industrie, und hat sidiim 
Laufe wadger Jahre die Scenerie lings der Bosnabahn durdi die InbetridMetamg 
vider Fabriken und induatridkm EtabUssements gewaltig veränderL 

Der grosse Unterschied zwischen einst und jetzt tritt am besten hervor, 
wenn man den N'ortra^,' ties Herrn l'rof. Leopold Kitter von HaufTc über die 
gewerblichen Verhältnisse Hosniens und tier 1 Ici ce;.jovina ii^ehalten am 13. 
November 1885 im niedcrösterr. Gew erbe -Vereine; zur Hand mnuut. Damals 
konnte der Herr Professor von seiner Bereisung ntdits anderes ala eine ann* 
selige Sammlunir von Cigarettenpfdfdien, Pferdestriegel, eine Stchd, diverse 
Messer, eine Viehglocke, eine Caffeemühle nebst Hufeisen. Thürringen u. d. gl.. 
durchwe<^s einheimische Erzeu-rnisse. mitl)rin},'en. Allerdings interessierte sich der 
genannte Herr in cr.ster Linie für die .Metallbranche, es war aber auch auf den 
anderen Gebieten der Industrie— Fabriken gab es noch keine - herzlicli wenig 
ai holen; vielmehr war es der Handel mit Pflaumen allein, auf welchen, und 
auch das nur im bescheklenen Umfinge, sich die Thätigkdt der Bewohner con- 

centricrtc. 

Weit erfreulicher ist das Bild jetrt, das dem Besucher von Bosnien auf 
seiner Reise über die Hosnabahn entgegenwinkt. Line .Stockf.ihrik in Dervcnt, 
die ärarischc Kübendarre und die im Haue bc-nHene Zuckerfabrik in Doboj 
neben dem ekfctritch belettchteten Anschluss-Bahnhofe der Usorabalin, welche 
SU Faasdauben. und Langhols-Exploitaticn dient; m Zenica eme Papierfabrik, 
dn Wabswerk, welches binnen wenigen Monaten m Betrieb gesetzt wenlcn 
wird, ein Kohlenwerk, eine nach den neuesten Principien gebaute Strafanstalt, 
in wdcher die Sträflinge zu den verschiedensten Ariidten herangesogen werdoi. 
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in Varci bei PodlugoW ein Hochofen, bei VogoSca eine Aufbereitung von 
Man<jancrzen, in Sarajevo eine Tahakfabrik. sie alle erj^otzcn das, an die rc*jo 
industrielle Thatitikcit unseres VatcrhuuK s ;_,u-u«thiUe Aui^c. Auch auf der bosn. 
herc. StaatsbaUn Doboj-Siniin lian finden wir einen Ringofen, eine Spiritus- 
fabrik, dh Kofalenwerk und eine Saline im flotten Betrid)e, ausserdem im gan> 
xen Lande verstreut viele Brauereien, deren Sarajevo allein vier aufweist. 

Unwillktthrtich wird man da an die ebenso schönen als wahren Worte 
erinnert, mit welchen Herr Professor von Haufie seinen denkwürdigen Vortrag ge- 
schlossen hat : 

>L'^ntcrschätzcn Sie Hosnien nicht und nicht diese äusserlich ännlielie 
Sannnlini;4 ; w ie \ iel kümmerlicher wurde sie wohl sein, wenn sie vom viel- 
verspotlctcn Lonjjoland käme! Niclit blos ein liild gibt sie der herrschenden 
G^enwart. Wie Alles dort rasch lebet und spriesst. bedeutet sie auch den 
Vorboten eines bltttenrdcheren FrtthUngs. Pfl^en wir dies Land bei Zeiten, 
damit wv dabei seien, wenn die Früchte reifen und Glttck verheissende Ernte 
uns wirdU 

Wenn nun auch in irster TJnic der werkthätigen Unterstützung sdtens 
der betretTenden Hehörden das lüitstclien dcrmeisten Mt ibüssemenls in Bosnien zu 
verdanken ist, so liarf auch der liosnabahn ein iijn isser Antheil an der Hebung 
der bosnischen Industrie nicht abgesprochen werden. Diese Bahn hat sich in 
des Wortes wahrster Bedeutung üiren Verie^ mitschaflen mOssai, ftlr wddien 
die Grundbedingungen im ersten Anfange ganx fehlten; mit welchem Erfolge 
dies geschehen ist, mögen die BetriebspResultate des Jahres 1890 beweisen. 

Der Stand an Fahrbetriebsmitteln betrug filr den Kilometer Betriebs- 

länge 

0 07 Locomotiven, 

Ü"6ö l'crsonenwagen- Achsen und 

3'06 Güterwagen-Achsen. 

bn eigenen Hetrielie der Hahn wurden zurück<^elegt 7^9/» 39 I.ccomotiv 
Kilometer iper Maschine 4Ü.507 km) und 20,754.384 Wagciiochs-Kilometer (per 
halinkilometer 77. 

Jede bewegte l'crsonenwagen- Achse war durchsciinittlich mit 4* 19 Perso- 
nen besetzt, wogegen auf eine Achse 7 93 Plätze entfallen; die Tragfähigkeit 
der Güterwagen wurde mit 43*27*/« ausgenfitct. 

Befördert wurden Uber die ganxe linie 219.899 Personen und 164.654/ 
Gfitcr ; der spedfische \'erkehr betrug 64.649 Personen und 72.059 /. 

Eii^enomroen wurden: 

a) im Personen-Verkehre 458.269 Mk. (per Bahnkilometer 1.708 Mk); 
Fttr jeden Personen-Kilometer wurden eingenommen 

hl der L WagenfGaase . . . S'ßS Pf, 

» > JI. » 7*16 » 

» » III. » » . . . . 4 80 . 

» • IV. » » . . . . 2 00 » 
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von MOitixs 1*57 Pf. 

und im Dufcbadmitt« 2*64 » . 

Von den küometrischen Kinnahinen für Personen -Beförderung entfallen 

auf die I. Ciasse 21 » „ 

. . U. . 16-7 » 

. . in. > 26-0 » 

. . IV. » 38-2 . 

auf Beförderung von Militärs . . . 17*0 ». 

d. aus dem Güter- Verkehre 1,659.062 Mk, (per Bahnkilometer 6.185 
iUr jetlen Güterwagen-Aehsldiometer 11108 Pf, flir jeden Netto-Tonnen-KUometer 

8-54 Pf). 

c, aus sonstigen Quellen 67.747 (P^ Bahnldlometer 253 Mk). 

Die Gesammt-Einnahnien betragen 2,1854)7$ Mk, somit per Bahnkilcmieter 
8.147, Nutskibmeter 3*36 Mk, für jeden Achskilometer 10*52 Pf. 
Nach Procenten verthdien sich die Einnahmen 

auf den Personen- Verkehr mit 21 0* 

» » Güter- » ».,.,. 75'9 » 

» die anderweitigen CJucllen » 3'1 ». 

Nach Massgabe der steigenden Verkehrsdichte konnte die Bosnabuim in 
der letzten Zeit wiederum su einer ausgiebigen Reductioo ihrer Tart6ätze 
sdirdten, wdche sich im grossen gansen an die Tarife der normalspurigen 
Secundärbafanen in Oesterreich -Ungarn anlehnen. Dermalen gdten folgende 
Sätze: 

A, Personen'Tarife: 

in der I. Llasse 8 0 l'f per l'erson und Kilon>cter, 
II. „ 60 „ 

III. „ 40 

IV. „ 



» 



2*0 



»1 



•i 



B. Güter-Tarife. 



Sperrige Güter . 
NormatGaase I 



n 



3-0 Pf 



20 



II . . . 1*8 ,. 



Spezialtarif i 



2 
3 



Wagenladungsgüter Ci. A v6 „ 

„ B 14 „> 
C 07 „ 



1-2 „ 
07 ., 
0 44 »} 



per 100 kg- und km 



ÄHsgaieH. 
Die Ausüben betrugen: 
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einzeln 


c 
t> 

B 

e 
« 

x 
3 
N 


u ■ 

g ^ 

2. o 

|3 


Für den Wagenach«- 
Kilometer If. 


in der Betriebs- 
Ausgaben 


Mk. 


elnadn jniitfiii. 


Aill^C ffSftfiC r CT wt4**mnx 




99.411 


JI7A 


0-4 h 




9-81 
















Beaoldang nnd uidere Penomlkoiten . . . . 


9S.476 










t 


Sachliche An<sgal>en, Biireta-ErlbtdecDiwe etc. . 


3.917 








36-5 






37.C06 












Erhaltung nnd Emcncrung 








1 








t8.8A0 








"■8 


1 










t 


44-6 






31.611 








8-6 




» Telegimfen «nd Signal- Vorric1itaiicen . . 


8.901 








ri 








866.817 


1.878 


1-77 


14 


36-23 


VfrkfhTS- finti LOiuiuiiTifltfy -Qjjfjfxf * 














Itcfloldsi^ vnd nidere PenOMlkosten tta die 














Obcrleitnng nnd den StationMlienst . . . 


1M.698 












Sachliche Ausfjuheti, Uurean-Erfonlcrnisse cic. 














fUr die Ulicrlcitung und den Statiunsdiensl. 


21. 21*1» 








89-1 




Beioldnngen tind andere Penonalkosten de« Zngs- 












begleitutiyMÜcnste-i ... 


."i4,.'j;t'» 












Ila«ailgi Bdencbtung und Reinigung der Su- 












I 

I 




5.747 












VendMwB der Zage dneh Locomodwii, Ar* 














heiter etc . . 


14.630 








. 10-8 




Heizung, Beleuchtung und Keiuigung der /u^^c 


4.048 












Instandhaltvng der GerKte (Ststiont'EiDrichtung 
















m Aua 


slM.UzO 


1.096 


1*41 






ZngfördtrungS' und Werkstättm-Dienst. 














Besoldangen und andere Penonalkoaten . . . 


88.421 








353 




Sachliche Ausgaben als: Burcaa*Erfordeniine| 














1.270 














60.773 








239 






7JM 












Schmier- and Pututoff s. s. w. fttr die Looom» 










132 






15.66.1 














5.771 














4.79S 












Erhaltung und Emenemag der Pährlietriebnnittel : 
















36.417 








14-0 






18JS6 








5-2 




(J der La.st-, GcpScks- und sonstigen Wagen . 


tl.878 


t64.044 


047 1 


13« 


8-4 


S601 


die Gesammt- Ausgaben haben betragen , . . 




l,01f>.?9- 


.'J.7H7' 


4.89 










1,169.281 


4.359| 


663 


1 
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Das AnlageOipital hat alch vendnst : 

in der Strecke l?osn. Brod-Zenica (78.167 Mk per Hahnkilometer) mit S'Ti^U» 
in der Strecke Zenica- Sarajevo (99.288 Mk per Bahnkilonicter) mit 4 39" o- 

Der Radial-Loconiotive System Klose wurde bereits auf Seite 19 p^edacht. 
Die Länt^c der Maschine beträgt 9*198 die grösste Breite 2"oo ///, die ilölie 
incl. Schornstein y2gm, dergrösste Tie^ng (beim DifTerentiatkopfe) wo mm \ 
die Trieblider hidien 900 mm Durchmesser. 

Die in der Strecke Brod— Zenica eingelegten Schienen wiegen 17*8, in 
der Strecke Zenica— .Sarajevo 1 3-9 per laufenden Bfeter ; das erstere Schienen* 
Profil ist 90 mtn hoch, am Kopfe 42, am St^[e 10, am I'usse 7" ;///// breit, 
das letztere 80 ////// hoch und 37, bestw. 9 und 65 mm breit. In beiden Strecken 
uurde die Schwellen- Vertheüung mit Rüc^icht auf den grössten Achsdruck von 
6-5 / durchgeführt. 

Die Schwellen sind imprftgnlrte Bndtenscfawdlen. 

Die Kfonenbreite beträgt 3*10 jmt, die StSrke der Bettung in Dämmen 25. 
in Einschnitten 30 cm. Das Verlade^ProTiI ist mit 3*58 m Höhe (Uber Schienen« 
Oberkante) und 2*50 m Breite bemesscfi. 
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Die Schmalspurbahnen des Darmstädter 
Eisenbahn-Consortiunis. 
(Dsrimlkdter Bsnlc-^Hcnrnumn Bsclistdii). 

Diesem Consortium unterstehen nachstehende Linien : t 

/. JJif Darmstädter Dampf strassenbahnen mit den Abzweigungen 

Darmstadt-Eberstadt, 6*47 km lang, 

Damittadt-Grleiihdin 6*77 » > , nnd 

Dannstadt-ArheOgen 4*S0 > > , 

im ganzen 17*54 km. 

Der kleinste Radius beträgt 30 «r, die grösste Steigung 3i'2«/,,. In den 
gepflasterten städtischen Strassen besteht der Oberbau aus Haarmann'schen 
Zwilliiij^sschienen von 130 ////// Höhe; in den chaussirten städtischen Strassen 
und ausserhalb der Stadt wird Langschwellen-Oberbau mit leichtem Schienen- 
Pkxtfil angewendet^ wddier bei 14*4 kg acliweien Sdiienen einen Raddnide von 

». Du Mamduim'Wnlütnm'HtUUlbtrger LaeaHakn mit den Linien 

UmMk^HMtimt 17*0 km fanif, kMMlMr Ridias 44 m, fr«Ht« Steigung Si-S*/^ 
WtjnhdMhHdddbwf 1 _ » » W » . 

Hffidili i eif^liawBl i fhB | • » 40 * • ^^tr 

In den atädtiadien Strassen Werden Haannann'acfae eintheOige Schwdlen- 
•cUenen eingdq^ Die Fahrschienen nnd aus Bessemerstahl« gm lang und 

wiegen per Currentmeter 27*2, c^ie Schutzschienen 14-6 kg. Der laufende Meter 
Geleise hat ein Gewidit von 92*61 kg» wälirqnd der auUissige Adiadmdc 8000 kg 

beträft. 

Auf chaussirten Landstrassen kommt der Langschwelicn-Oberbau (leichtes 
Profil), auf eigenem Planum LangadiwdIenrOI>crl>an nnd eiserner QuersdiweUen- 
Oberbau nur Anwendung. 

Die Pemmenwagea auf Trodqgestdlen sind 11*391» lang, 2*36«* bcdt 
nnd haben 4S SüapIKtEe. 

30 m, grösste Steigung sa s*/»,. 

Die Geleise in den städtischen Strassen Wiesbadens sind im Haarmann'schen 
eintheiligen Schwcllenschicncn Oberbau, die übrie^en (jckise in Langschwellen- 
Oberbau (schweres Profil) verlegt. Letzterer besteht aus gm langen, 15*75 
scbweren Sddenen; die Sdiwdlen wiegen 18*3 kg per lanlenden Meter, die 
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Schwellenlaschen per StOcIc 9 4. die SddeiMn'Winkcibisdiai B'Si^, Das Ge> 
widit eines Normatstosses beträgt 708-17 und fUr den Currentmeter 78*69 kg"^ 

In Curven unter 400 m werden auf eine Schiencntänge von 9 5 Spur* 
Stangen (statt 3) angewendet. Der zulässige Raddruck beträgt bei v6om Aclis> 
stand 4250— 5500 der Druck auf die Bettung 1*46 — 1*90. die Beanspru« 
chuiig der Schiene 761*3—98$, «fie der Sdiwetle 753 — 975 pro em*. 

Die Looomotiven halxn 21 / Dienstgewicht und befördern Züge mit 
2 langen vieraduigen Wagen, wie sie bet der Kfanoheifii-Weinheinier Eisenbahn 

angeführt wurden ; in den Sommer Monaten werden Wagen von 5*7 / Tara, 
40 Sitz- und 16 Stehplätzen in Verkehr gesetzt, weldie 10*875 *" Länge und 
2*28 m Breite besitzen. 

^. Die Zeü'Taätfiat^tr Loeattokn, i8'8 km lang, kleinster Radius 70 «r, 
grfisste Steigung 28*5*/m» ™^ eisernem QuerschweUenrObertKUie. 

Das Sduenenprofil ist 90 mm hoch, am Kopfe 45, am Stege 7, am 
Fusse 75 mm breit und wiegt 15*75 laufenden Meter. Die Schwellen 

haben einen trapezförmigen Querschnitt von 60 mm Höhe und 80 bezw. 1 89 mm 
Breite bei r6o w Länge; sie sind unter dem Scliicnenauflagcr 6 5, sonst 5 5 mm 
stark. Unter eine Schienenlänije von S"5 /// werden 12 Schwellen cint^fzogcn ; 
ihre Entfernung betragt 727, am Stosse 506 ////«, woraus ein Raddruck von 

3500 (bei einem Achsstande von 1*00 resp. tiom) resultiert Ein Current- 
meter «fieses Oberbaues wiegt 63*5 kg. 

Dfe Maschinen haben drei gekuppelte Achsen und wiegen im Dienste 2 t /. 
Die auf Tnickgestdlen gebauten Personenwagen mitAfittelgang haben cineLäi^ 
von 1077 ^ und enthalten 48 Sit^lätze. 

Hervorzuheben wären auch «lie offenen Güterwagen mit 18-91»* Bodenfläche, 
wddie auf Seite 33 abgebildet sind. 

Die Karlsruher Localbahmn, bestehend aus den Linien : 

Karlsrnhc-Spuck, 16 0 km lang, kleinster Radin« 60 m, grösste Steigung 12-6*/^, 
«ad Karlsnihe-Darmenheini, \\ (> km ^ , » > 80 m, » > 20 80,,,. 

In den Strassen von Karlsruhe Haarman'scher Schwellen5vchienen-Oberbau, 
auf den Landstr.is^cn und den übrif^en Strecken Langschwellen- Oberbau (schweres 
Profil). Die Locomotiven sind zweiachsig gekuppelt und haben 19'5 / Dienst- 
gewicht. 

6. Die Mainzer Localbahnen mit den Linien 

Mainz-Hechtsheim 9*4 1 km lang, kleinster Radius 90 m, grösste Steigung 88*5*/m* 
und Mainz-Finthen 9*20 km ^ ^ • t 30 «r, » > 40«/po. 

In den Strecken von Mainz ist Haarmann'scher dndidliger Schwellenschienen- 
Oberban mit i8o mm Hidie, in den übr^en Streclren dn LangschweUen-Oberbau 
(schweres Profil) eingelegt. 

Die zweiachsig gekuppdten Maschinen suid 3t / schwer. 
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Die offenen Personenwag^en enthalten 56 Sitzplätze ; sie sind i r3i m lanp. 
2 36 ;// breit und haben einen Radstand von 601 »«(Mitte zu Mitte des Dreh- 
gestelles). 

Sämmtliche vorstehend angeführte Linien haben roo m Spurweite. Die 
Weidien, wddie zum Theü mit federnden, zum Theil mit versteUbaren Zungen 
ausgeführt sind, haben im Haarmann'schen Oberbaue Herzstttckndgungen von 
1 : 6, im Übrigen Oberbaue i : 6*5 ; in den städtischen Strassen eriialten die 
Weichen mit verstellbaren Zungen versenkt li^ende Umstellvorrichtungen. 

Die Betriebs>£rgebnisse des Jahres 1889 stellen sich wie folgt: 
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Das Anlage*Capital hat sich verzinst mit . 
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Das DecauviUe-System. 

Das Werk Decauville ain< in Fnmlcretdi darf sich rühmen» snr Entwickdung 

der schmaloa Spurweite inächtig bdgetragcn zu haben. Die hier eraelten Erfolge 
wriclic in inancher Hinsicht tjcradezti als bahnli'-echend bezeichnet werden müssen, 
\\ L-rücn am licsten durch die \'<T!)rritun<^ der I )ecauville-l'"iseiit)ahiu-ii d< iCiniciuicrt : 
bis /um Jahre 1891 wurden nach diesem Systeme 1 143 mit einer Spurweite 
von 50, 60, 7S und 80 em gebaut, deren Fahrpark aus cusammen 98 Locomotiven 
und 3.840 Wagen besteht. 

Vornehmlich für Kriegszwecke bestimint, hat sich dieses System einen 
leichten Transport des gesammten Materials zum Prinzipe gemacht; und so 
linden wir als die charakteristischen Merkmale desselben einen auflallend schwachen 
Oberbau und demgemäss auch leichte, jedoch überraschend leistungsfähige Loco- 
motiven, sowie Wagen, wddie bei grosser Curven-BewegUddceit dne bedeutende 

Tragkraft besitzen. 

Der Oberbau der Decauville- Bahnen besteht aus Stahlschienen von 9*5, 
1 2 und 1 5 ix Cicwicht per laufenden Meter, welche auf Querschwellen aus 
gleichem Material aufgenietet sind. Die Lange der einzelnen Felder ist mit 5 m 
normirt, während für Curven entsprechende Elemente von 1*25 und 2 50 m 
Länge angefertigt werden ; zur Verbindung der Fdder <fienen krifi^ Winkd- 
iaschen. 

Das Gewidit dieses Oberbaues beträgt: 



«eile v<m tm 


ScUeoen-Frofil 
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Von den für diesen Oberhau construierten Locomotiven ist besonders die 
C<)in{)<)iuui-Loconiotive System Mallet von ;,[ros-ein Interesse, weil (liesell)e trotz 
iiires geringen Gcwiclitcs ^ausgerüstet Ii 5 /) verliallaisniassig bedeutende Lasten 
nodi Uber Steigungen von selbst 8o*/m befördern kann. 

Diese Looomotiv-Type hat 4 Treibachsen, von denen je xwei su einer 
Gruppe nüt einem Cilinderpaare vereinigt sind. Das Gestell des rückwärtigen 
Achsensatzes, welcher von den Hochdruck-Cjlindcrn (betrieben wird, ist mit dem 
Kessel fest vcrliunden. während die Niederdruck-Cilindcr mit einem zweiten 
Satze I reiiiachscn an trincui besonderen, beweglichen Truckgestelle angebracht 
sind, wodurch ein ruhiges Einfahren in die Curven ermöglicht wird. Die radiale 
Einstellung des vorderen Achsenpaares wird durch das Geleise bewirkt, und 
wird die Bewegung der AchsbUdsen dnrdi dnen Balancier, welcher m der 
Mitte des l.ocomotivrahmens seinen Drehpunkt hat und durch einen Hebelsarm 
mit eigenen Achsbüchsen*Ansätien in Verbindnng steht, auf die andere Loco* 
motivseitc übertragen. 

Aus dem Kessel gelangt der Dampf für gewöhnlicli in das rückwärtige 
Cilinderpaar, von hier durch ein mit einem Gelenke verseiienes Rohr in die 
vorderen CÜinder and entwddit sodann durdi den R audifang, la den erateren 
wiiict der Dampf mit 12, in den letzteren nodi mit $ t^f, wonuia ehie ra- 
tionelle Ausnützung der Dampfkraft und eine bedeutende Brennmaterial-Ersparnis 
resultiert. Das vordere Cilinderpaar kann jedoch auch direct vom Kessel Dampf 
erhalten, in welchem Falle die Locomotive wie eine gewohnliche einfache 
Maschine zu 12 Atmosphären arbeitet. Dieselbe kann mit Kuhle oder Holz, 
und vermittelst einer ziemlich einfachen Vorrichtung auch mit Petroleum ge- 
heizt werden. 

Zum Dienste auf Bahnen mit grossen Ste^fungen bestimmt, ist «fiese Lo- 
comotive mit einer sehr loftftigea Bremse vecsdien, welche aof alle adit Räder 

wirkt. 

Die Compound-Locomotiven, System Mallet erhalten für eine Spurweite 
von 60 und 75 r/// folgende I lauptabmessungen : 

Gewicht der leeren Locomotive drca .... 9*0 / 



> > ausgerüsteten » tl'ö / 

Rostfläche 0-58 m* 

Totale HdiflSche 98-3 > 

Lebtung ia Pferddofiften 85 H P 

Zugkraft 1.Ö00 

Cüindcr- D u rchm esser 

vorne (Niederdruck) 2S0 mm 

rttdcwSrts (Hochdruck) 187 » 

Kolbenhnb SeO » 

Anzahl der Räder 8 

Durchmesser der Räder 600 mm 

Entfernung der gcknippelten Achsen 0*85 w 

Totaler Radstand 2-80 » 

Kleinster zulässiger Curven-Radius 20 » 
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Fassuf^sraiun : Wasser 

Kohle ....... 

Der Locomotive Längte 

Breite 

Höhe incl. Wetterdach 

Die Ldstui^ dieser Locomotive betragt: 



ftuf äteigiiQgen 
TOU 


bd einer Geschwindigkeit 

per Stande 
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180 / 


UO / 
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90 „ 


10 „ 




84n 




«„ 


88 n 


60 n 


Mh 


14 n 


80 „ 


10 „ 


8» 



Eine andere ebenfaUs sdir leistungsfähig tär leiciiten Obeibau oonstrakrte 

Locomotive von 1 3 / Dienst^cwicht (60 cm Spur) hat drei gdoippelte Adisen 
sowie eine radialstellbare Laufachse und passirt Curven von 25 m Radius. 

Diese Locomotive ist wie folgt dimensioniert: 



Gewicht der leeren Locomotive ...... 10*0 / 

» > ausgerüsteten > 130» 

Rostfläche ; O öO 

Totale Heizfläche 25-0 » 

Zugkrafk '. 2400 /C^ 

Qlulde^Durclunesser 250 mm 

Kolbenhub 320 » 

Durchmesser der gekuppdten Räder 650 » 

> > ungdcuppelten > 'üO y 

Totaler Radstand 2 Ü0 w 

Fassungsraum: Wasser 140 ///* 

Kühle 0-70 > 

Der Locomotive: Länge (ohne Pufler) 4'80 m 

Breite 1*90 > 

Höhe 2*85 » 



Diese Locomotive bei^kdert: 

T 



1-42 m* 

0- 52 » 
5 45 m 

1- 90 » 

2- 84 > 
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bei einer Geschwindigkeit 
auf Stcitniugcn j,, Jer Stunde 
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Unter den Personenwagen ist besonders der auf TruckgcstcUen gebaute 
Wagen von 11*75 Länge und 2 03 /// Breite zu erwähnen, welcher aus je 
einem Coup<i I. und II. Classc, drei Coupes III. Classe und zwei Halbcoup^s 
für Gepäck besteht und 46 Passagiere aufnehmen kann ; auf einen Reisenden 
entfallen durchschnittlich o"35 Plächenraum und 124 X-^ todte Last. 

Der nachstehend abgebildete Personenwagen von 9 60 m Länge und 175 w 
Breite fasst bei einem Eigengewichte von 3.7jk) kg 32 Passagiere ; der Rad- 
durchmesser beträgt '\SJ"'% 




Personenwagen 60 cm Spurweite, g 6o m lang, 32 Sitzplätze. 
System Dccauville ain^, Fctit-Hourg. 

Bei den Güterwagen werden gleichfalls zumeist Truckgestelle angewendet, 
und sprechen auch hier die erzielten Resultate sehr zu (lunsten der schmalen 
Spurweite. Die offenen GütcTwagen haben eine Tragfähigkeit bis zu lO / und 
eine Länge von 6-6o tu bei i iSo »i Breite; die Bordwände sind 69 cm hoch. 
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Die gedeckten Güterwagen sind für den Transp>ort lebender Thiere eingerichtet 
und fassen selbst auf einer Spurweite von 60 cm 24 Mann oder 4 Pferde, 
während die zu beiden Seiten des Wagenkastens angebrachten Koflcr die volle 
Ausnützung der Tragfähigkeit von 10 / zulassen, was besonders für Truppen- 
Transporte von grossem Werte ist. Die ganze Länge dieser Wagen beträgt 
9*8o m, die Breite r/o ni; der Wagenkasten hat eine lichte Länge von 5*95 ///. 

Das Verhältnis der Tara zur Nettolast gestaltet sicli bei beiden Güter- 
wagen-Typen viel günstiger als bei den nonnalspurigcn Wagen auf Truckge- 
stellen, wie aus der nachfolgenden Tabelle erhellt : 







offener 


gedeckter 




Gütcrwmgen auf Trackgestellen 


norm. 
Spurw. 


bon.JS 
cm 

Spnr 


norm. 
Spurw. 


60U.7S 

Spur 




Ladefläche ... 








32-6 


16-3 






Tragfähigkeit 


t 


260 


10-(» 


150 


100 








t 


12-3'2 


317 


12-82 


4-70 






Verhältnis der Tara zur Ncttolast . 




49« 


81 7 


854 


470 





Die für die Beförderung von Wasser, Lebensmitteln und Schwer^'er^vun- 
deten eingerichteten Wagen seien hier nur nebenbei, zur Begründung der stra- 
tegischen Bedeutung der schmalen Spurweite erwähnt. Dagegen verdienen die 
für Geschütz-Transporte von 24, und 48 / Gewicht construierten Wagen-Typen 
ganz besonders hervorgehoben zu werden, welche, für einen Oberbau von 9-5 kg 
schweren Schienen bestimmt, die collosale Last von 48 / auf 16 Achsen 
(4 Doppeltrucks) vertheilen und Curven von 20 m Radius anstandslos passieren. 




Verladung eines 48 t schweren Geschützrohres auf Bahnen mit 60 cm 
Spurweite (9*5 kg schweren Schienen). 
System Decanville. 

Das Decauville-System hat sich in der Praxis sehr bewährt. Im Kriege 
gegen Afghanistan, in Tunis, Madagascar, Tonking und Abessynicn hat dasselbe 
als Feldbahn die besten Dienste geleistet, und auch bei permanenter Anlage 
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mit seinen Ldstungoi ttbcrrascht Es sei hier der zwischen Laon und dem 

Bahnhofe dieser Stadt gebauten Adhäaionsbahn von 60 cm Spurweite gedacht, 
welche auf eine Entfernung von wenig mehr als 2 km einen Niveau-Unterschied 
von t20 w zu bewältigen hatte und Steigungen von 5 5 und 7i'/oo erhielt» die 
mit einer (ieschwindigkeit von 14 km in der Stunde befahren wurden. 

Die grossartigste Leistung hat jedoch die auf der letzten Weltausstellung 
in Paria in Betrieb gesetzte, doppelgcleisige DecauviUe-Bahn von 66 AM SpUf* 
wdte aufiniweisen, wie sie an Anfang dieses Budhea eii^diend beadvieben 
wurde. Zur Ergänsung^ seien noch folgende Daten angeführt : Das fiir die Att»> 
stellungsbahn gewählte Schienen-Profil war 9 5 kg per Currentmeter schwer, 
und wurden unter ein Feld von 5 ;// Länge 8 StahlscInvcUen eingezogen. Diesen 
Oberhau passierten binnen 6 Monaten 1,200.000 Hrutto-Tonncn, und hat jede 
Locoinotive im DurcliscUnitte monatlich 3.9OQ km bei einer mittleren Fahr- 
geschwindigkeit von 30 im in der Stunde zurttckgelegt. 

Die ^ge hatten eine Belaatung von durdiadmittüdi 5t A und consunuerten 
die Mailet'adien Compound-Locomotiven für den Zugakilometer 3*70 kg Coke 
(=72-5 kg per 1000 B. T. Km.) 

Die kilometrischen Einnahmen beiiefen sich für die aechsmonatUche Be- 
triebsdauer auf 550.CXX) frcs. = i,icx>.ouo frcs. pro Jahr. 
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Die Dobefan-Heiligetidanimer ^aenbahn. 

Dfe Eisenbahn Dobetan*HeUigendainm vertnndet den Balinliof Doberan 
der Stredce Wismar>Rostock mit dem Ostseebade Heiligendamm. Diesdbe 

wurde von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsuntemchmer Herrn Geh. Connncr- 
cienrath Lenz zu Stettin aus eit^eneu Mitteln j^ebaut und am 9. Juli 1886 in 
einer Lan;^c von 661 im, S|)urwcite 0'90 m, dem Betnebe ubergeben; der 

Kilometer kostete 38.757 Mk. 

Diese Bahn überging im Jahre 1890 durch Kauf in den Besitz der Grosshcrc. 
Mecklenburg-Schwerin'schen Regierung; sie dient bis auf weiteres nur dem 
Personen» nnd Gepidc-TranqNMte und wird blos während der Sommermonate^ 
von etwa Mitte Mai bis Ende September betrieben. 

Die grösste Steigung auf freier Strecke beträg:t i6*6*/oe> ^ kleinste 
Krttnrnumgs-Halbmesser 100 m. Die Trace bentttKt die öflentliche Strasse nur 
auf eine Länge von 430 m. Die Kronenbreite ist mit 3*20 m angdegt, die 
Bettung 22 cm hoch angesdittttet ; die Schwellenlänge beträgt 1*50 m, bei 
0'I2 m Stärke. Die Schienen sind 91 mm hoch, am Kopfe 37, am Fusse 69, 
im Stege 6 ;///// stark und wiec^en \^'7$ kff per Currentmeter ; die 420 ////// 
langen Winkellasciien wiegen 300, die Flachlaschen 2" Ii kg. Der grüsste zu- 
läsrige Raddruck beträgt 2.500 kg, die Fahrgeschwindigkeit 25 in der 
Stunde; eine Bahnbewadmng findet an keiner Stdle statt 

Dfe Dobenm-Hcifigendanmier Bahn besäst 2 Locomotiven, 8 Personen- 
nnd 1 Gepäckswa^en mit 5 / Tragfähigkeit Die 11*21 st langen, 1*82 «breiten 
Personenwagen sind auf Trucl^esteUen (roo m Einzdn> 6*4 m Total-Radstand) 

gebaut; die Wagen IIIIT. Classe fassen bei einem Eigengewichte von 4*2/40» 
die der III. Classe aber 52 Passagier^ so dass auf einen Platz nur 80*7 kg 
todtes Gewicht entfällt. 

Mit diesem Fahcparice wurden im Jahre 1889 gdeistet : 

15.646 Nutsldfemeter, 

1 62.372 Personenwagen Achskilometer, 
24.716 Gepäcks- (einschl. Arbettswagen-) Achskilom., 

snsammen 187.088 Wagen-AchskikMueter. 

Befördert wurden 72.806 Personen mit 353.659 Personenkilometem. 

Aus dem Personenverkehre wurden 19.636 Mk Einnahmen enidt somit 
per Bahnkilometer 7.982 Mk; dfe sonstigen Einnahmen betrugen 297 Mk, 
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sodass im ganzen 19.933 MIc, oder per Bahnkflometer 8.103 Mk dngehobcn 
wurden. Ein NutzkUometer brachte 1*27 Mk, ein Adiddlometer 10^5 Pf 

Einnahmen. 

Die Aiis<^rabcn betrupfen 9.977 Mk und vertheilen sich auf : 

allt^cnicine Verwaltung 728 Mk 

Bahnerhaltung 1.781 > 

Verkehrs-Dienst 1.794 » 

Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst . . 6.674 ». 
Per Betrid)skilometer stellen sich die Ausgaben, auf ein volles Jahr redn* 
eiert, auf 4.056, per Nutzkilometer auf 0*64 Mk, für den Wi^en*Acliakik>* 
meter auf 5*33 Pf, bd einem BetriebSpCoefTidenten von 50'05*/o. 
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Bosn. herc. Staatsbalm Doboj- Simin Han. 

Die bostt. herc Staatsbahn Ooboj-Simin Han, wddie von der k. und k. 

Bosnabahn verwaltet und betrieben wird, wurde am 29. April 1886 eröffnet. 
Dieselbe hat eine Länge von 66*7 km und eine Spurweite von 0*76 w. Die 
gfTÖsste Steigung beträgt lO*o%o, der kleinste Radius 80 m, welcher in 2 2<' <, 
der Gesammtlänc^e zur Anwcndun«^ i^elanfjt ist. Die Hahn weist zahlreiclie 
Uferschutzbauten und Fluss-Correctionen auf; die Unterbau-Krone ist 3 ;// breit, 
die Dammböschung i*/« füssig. 

DasSddenen-Profil (mit festem Stoase) yniegt 14*2 daasdhe ist 75 mm 
hoch, am Kopfe 36, am Stege 9, am Fasse 62 mm brdt Die Weidien sind 
SpitBwdchen. 

Die Hochbauten sind dufdl^g|ehends massiv ausgeführt ; die Wasser-Stationen 
besitzen Ejector-Vorrichtunsren und drehbare Auslaufkrahne. 

Das Anla^re-Capital betrac,'t 40 537 Mk per Kilometer. 

Die Locoiiioti\ en sind TciKler-Loconiotiven mit zwei gekuppelten Achsen 
und einer Laufachsc (Bisselgestelij von 16 0 / Dienst- und 12 0 / Adhäsions- 
Gewicht, tmd ftssea 3 w* Wasser. One lünge beträgt 6 330 m von Puffer su 
Puffer, der Radstand 3*200 m, ihre Leistui^ 100 H P\ fiit bringen Uber die 
Maximalst^ping nodi 100 /, und vericehren die Züge mit dner Durdisdmttts- 
Gcsdiwind^kdt von 24 km in der Stunde. 

Die Wagen-Typen sind dieselben wie bei der k. und k. Bosnabahn. 

Die Staatsbahnlinie Doboj-Simin Han ist mit Tdegrafen und Telefonen 
ausgerüstet. 

Das Jahr 1890 seigt folgende Betiieba-Resultate : 

Der Stsnd an Fahrbetriefasmittdn betrug per Kilometer Betriebslange 

0 04 Locomotiven, 
0*69 Personenwagen-Aduen und 
8*86 Gflterwagen-Adisen. 
Im eigenen Betriebe wurden zurtldcgdegt 

102.712 Locorootiv-KikMnetcr (per BAaschine 34-237 km), 
und 4784.130 Wsgenadu-Kikmieter (per Bahnkilometer 
70.976 Achakiknneter). 

Jede bewq^ Personenwagen-Adise war durdischnittBdi nut 2*35 Personen 
besetit^ wogegen auf eine Achse 5*30 Plätae entfiden; die Tragfshigkdt der 
Guterwagen wurde mit 57*84*/« ansgentttzt 
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Befördert wurden im ganzen 

73.382 Personen und 
111.108 / Güter, 

ttber jeden Bahnkilometer 

31.142 Personen und 
93.624 / Güter 

Die Hinnahmen betrugen: 

//. aus dem PefionoiiA't'rkclirc ;2.5J2 Mk per M;ihiikilometer 787 Mk), 
Für jeden Personen-Kilunieler wurden eingeuoninicn : 

in der I. Wagen-Classe 7*18 Pf. 
» > n. > > 6*46 » 
» » m. > % 4-62 > 
. > TV » > 200 . 

von Militärs .... r58 » 
im Durclischnitte . . . 2'Ö2 > 

An den Einnalimen partidpierte 

die I. Wagen-Claase mit l'7«'« 
> II. > > > 14-5 > 
• III. > > > 19-7 > 
. IV. . > . 58.1 . 
die Militärs > 6*0 > 

aus dem Güter- Verkehre 252,825 Mk-, somit per Rahnkilometer 3.790 Mk, 
Tiir jeden Guterwagen-Achskilometer 7*20 Pf, für den Netto-Tonnen>KUometer 
4 04 Pf. 

e) aus sonst^en Quellen 7.707 Mk (fUr äen Bahnkflometer 115 Mk). 

Die Gesammt-Einnahmen betrugen 313.054 Mk, demnadi per Balinkik>* 
meter 4.(^3 Mk, per Nutzkilometer 3-09 Mk, flir den Wagen-Acfaakibmeter 
6-6i P£ 

Von diesen Einnahmen entfallen : 

auf den Personen-Verkehr . . . 16*8*/», 

„ „ Güter- „ . , , 80*8 „ 
„ sonstige Quellen 8*4 „ 

Die Tarifsätze der Bosnabahn haben auch auf der Linie Dobqj-Simm 
Han Gdtang. 

Die Aufgaben betrugen: 
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Allgemeine Venvaltuttg 
Bahiauf sieht wnd Bakturkalttmg. 

RcsoI<lung iiii<1 andere ri-r<ii>nalk(>steti 
Sachliche Ausgaben, Bureaa-ErCordernisse etc. 

BenMebtiguiig der Bakn 

Erhaltuf «nd 
de<i Unterbaue» . . . 
> Oberbaae« . . . 



» Telegrafen und Signal-V< 
ansicrürdetitliche Ausgahen 

Verkehrs- und c ommercie Her- Dienst : 

Besoldnntr und andere Personalkosten filr die 
Obcrkitnog and den Staüonsdienst . . . 

Süddieks AM|pkbsii( AnvU'&fa'dciBbn etc« 
fttr die Oberleitung und den Stationsdienst. 

Beaoldnngen and andere Penonalkotten des Zugs- 



tionen 



nd Bflfadgn^f dsr Sibp 

• 

Verschieben der Züge durch Locomottven, Ar- 



rp, Beleuchtung «nd Rrinigimg der Züge 
laltuDg der Geräte QStationa-Eiiirichtniig 
ng) 



Zugforderungs- und Werkstätten-Dienst. 

Betoidungeii und andere Person&lkosteu . . . 
Sidilidw Ajufflbfn dt * BwcMi*B(liMPdMBiM6) 
d«r Oeilt« «Is. 



WHMnpeirang der 
Sckaier- «ad INrtMoff v. i. v> flr dl« 

tivCT 

Schmierstoä (Ur die Wagen 



^baltring und Kmeuerung dv lUobatlklMBittel 
4/ der LocomotiTen 

bj dtf TtafOUCBWAgOl 

(/ der Last-, Gepäcks tuul sonstigea Wagen . 
die Gesammt-Ausgaben haben betragen . . . 
Betrieba-Ueberschusc 





e 

l 
B 

i 


Mk. 






19.249 
l.SbÖ 
S.S64 




4.177 
Ö9.397 
4.S78 
641 
14S 


92.410 


S6.S98 








13.289 




uu» 




MO 
615 






M.6U 


16.73» 




224 
10.893 
267 




2.668 
961 
700 




4.726 


48.001 

204.421 
108.033 



i 



SS 

y 



6 . 



u 



140 



1.385 



8M 



0.19 



o 

_5 



1-9Ö 



1-26 



2&-8 



45 
643 

4-6 
0-6 
0-2 



4-59 



4620 



920 



80 



646 0.90 



.3.064' 4.32 
1.6281 )SS9 



41.1 



24.1 



,90 



29- 17 



110 
2-4 
124 
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Die Kreia-Eisenbalin Flensburg-Kappeln. 

Die Kreis>Eisenbahn Fknabing-Kappeln in Schleswig ist, trotzdem sie 
vorndimlicli ndien da voriiandenen Strassen angel^ wurde, sowohl in faan- 
licher ab auch in betriebstechnisdier Hiiisicht hochinteressant. Die e^renarti^ 

Gdeiae>Anlage am Anschlussbahnhofe Flensburg und die Geleise-Kreuzung mit 
der normalspurigen Kiel - Eckemförde - Flensburger Eisenbahn stehen in den 
Annalen der schmalen Spurweite wohl noch so vereinzelt da, dass diese Bahn 
schon in dieser Heziehung ganz besonders hervorgehoben zu werden verdient. 
Die Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln (eröfTnet am i. Juli 1886) hat 
eine Spurweite von foo m und eine Lange von 51*5 km, wovon 37-5 km dem 
. Strassensuge folgen. In Steigungen Ikgea 64*8» in KrOnunungen 24*2*/t. Ob- 
gleich hier das Terrain als ein s^ coupiertes bezeichnet werden muss, wurden 
doch mit den angenommenen Richtungs- und Neigungs A'^erhältnissen (kleinster 
Radius 70///. Maximal-Steigung 25^ 00^ bedeutendere Erdarbeiten meistentheils 
vennieden und konnte das Hahnplanum durch kleinere Ausgleichungen, die für 
gewöhnlich sowohl im Auftrage wie im Abtrage die Höhe von i nt nicht 
fiberachritten, hergestellt werden. 

Oberbau. 

Die bei der Krds-Eisenbahn Flensbw^-Kappehi eingdegten Schienen ans 
Bessemerstahl sind 85 mm hoch, messen am Kopfe 40, am Stege 10, an der 
Bads 70 mm. Die Schienen wiegen 15*2 kg per Currentmeter» die Winkellaschen 
2*67 kg per Stück. 

Die eichenen Querschwellcn sind I '70 m lang und haben einen Quer- 
schnitt von 12X15 cm\ unter eine Normalschiene von 9 m Länge worden 
II Schwellen veiiqgt, wddie am Stosse 57, sonst 84*3 em von Bfitte zu Ifitte 
entfernt sind. Die Höhe der Bettung beträgt 20 cm unter dem tieften Punkte 
der Schwellen. 

Die Weichen siml /uiiL^en weichen, deren Herzstück wegen den sehr be- 
schränkten Bahnhofsanlagen in den Ortschaften mit einer Steigung von i : 7 an- 
genommen wurde. Das abzweigende Gddse ertialt einen Krlimmungshalhmeaser 
im Scheitd von 88*31 m und zwisdien HeratUck und Zunge einen solchen von 
88*43 die CurvenUnge des absweigenden Geleises beträgt 9*413 m. 

Mit Rücksicht auf die geringere Fahrgeschwindigkeit von 20 km in der 
Stunde wurde die grösste l'eberhöhung in den Curven mit 25. und die grösstc 
Spurweiteriing mit 15 //////fixiert; sämmtUche Schwellen sind in den Bögen mit 
ünterlagsplattcn verschen. 
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Dit Niveaii*Ud)etgSiige vexdea dordi Stdnadiotter befest^ und «fie 
Zwiachenräame im Gddae mit diesem Material bis zur Höhe des ScUenenkopfes 
ansgeAlUt. Von der Anbringung einer Spuninne durch Verlegen einer zweiten 
Sdliene wurde hier t^'.mz abgesehen, da eine solche Sinirrinne sich meistens 
durch das überfahrende l-uhrwcrk voll Schnuitz und Steine setzt und so, da 
eine Hahnbcwachuiig an keiner Stelle stattfindet, durch welche die Beseitigung 
des Umates sofort besorgt werden könnte, «i En^leiaungen Veranlassung 
geben kann. 

An Stellen, wo (fie Bahn gqiilasterte Strassen durchschneidet, werden die 
Schwellen mit hölzernen Klötzen in Höhe der Pflastersteine versehen, auf 
welchen Klötzen die Schienen aufgenagelt sind; auch hier hat sich das Fort- 
lassen der Spiirrinnc aufs beste bewährt. ^ 

Die iVnlage der schmalspurigen Geleise am Bahnhofe Flensburg der 
känigL Eiseidnim-Dtrection Altona war insofeme nicht ohne Sdiwierigkeit, als 
sowcdil die Rangiergeleise der Staatshahn als andi eine Ansahl Weichen durch» 
schnitten werden mussten, so dass die Herstellung sehr vieler Kreusungsstückc 
und Weichen mit i , 2 und 3 Zungen erforderlich war. Im übrigen wurde durch 
das Hinlegen einer dritten Schiene in die bestehenden VoUbahngeleise das 
Schmalspurgeleise gebildet und dadurch ermöglicht, dass die Züge der Sciimal- 
spurbahn von dem zweiten Perron der Anschlussbahn abgelassen werden können. 

GeleisekreiuEuiig mit der Kiel-Plensburger Bisenbalin. 

Die Gdeisdorenaing der schmalapurigenKreis-Ejaenbahn Flensburg-Kappdn 

und der Kiel- Flensburger Eisenbahn erfolgt nächst der Station Flensburg. Zur 
Sicherung dieser Niveaukreuzung wurde ein Central-Weichenstellapparat ange- 
bracht, mit welchem die erforderlichen Signale verbunden sind. Auf ungefähr 
50 m beiderseits der Kreuzung sind in das schmalspurige Geleise Weichen mit 
StutEgdetsen eingebunden, damit im Falle die Kreuzung für diese Balm nicht 
fird wäre, die Zdge dersdben auf den todten Strang einlaufen könnten. 

Diese Weichen dnd am Central^Af^nrate durch einen Blodcapparat ddc- 
trisch verriegelt, und ist die Bedienung derselben derart ger^elt, dass beide 
Weirhen erst dann auf durch<^chendes Geleise gestellt werden können, wenn 
die Station Flensburg der Kiel-Flcnsburq:cr liihn, welcher die Sicherung der 
Kreuzung obliegt, den elektrischen Verschluss derselben aufgehoben hat; erst 
nadi Umlegung der Weichen kann das Sigiul auf freie Fahrt gestellt werden, 
wobei gleichseitig die Weichen medumisdi verriegelt werden. 

Mit dem neben der KreunmgssteUe befmdlichen Stationsdeckungssignale 
ist ein um 300 m vorgeschobenes Vorsignal automatisch verbunden, welches 
ebenfalls vom Centraiapparate aus liedient wird ; zur Avisierung des Bahn- 
wachters ist ein doppeltöniges Spindelläutewerk aufgestellt, wälirend eine Tele- 
fonieitung zur directai Verständigung dient. 

Vfiit aus vorstehendem ersichtlich, ist der Apparat sur Sicherung der 
Kreuxung ein sdir oomplicierter und infolge dessen dk Bedienung dessdben mit 
erheblichen Kosten verknüpft (gegen 2500 lik jährlich). Wie Herr Betrid»- 
Director Kuhrt in seiner Broschüre Uber die Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kap- 
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pdn mit Recht bemerkt, sollte schon aus diesem Grunde eine sulclie Niveau- 
kreuzung nnr in den drini^endsten Fällen zur Anwenduni; kommen, ganz 
abgesehen von den, trotz der grössten Siclierlieitümassregeln stets damit ver- 
bundenen Gefahren, welche sich bd einem lebhafteren Verkehre (die normal- 
spurige Kiel-FIcnsbttfger Bahn beförderte im Betriebsjahre 18S9/90 flb«r jeden 
Bahnldloaieter 262.633 Bnitto-Tonnen) natargemiaB nodi atdgeni. 

FahrbethebsmitteL 

Die Locomotiven nnd dreiadu^ Tender-Looomotiven mit auaaenli^genden 
Rahmen und einem äusseren Radstand von rSoo m. Die sämmtHchen Adiaen 

sind gekuppelt und geschieht der Antrieb mittelst eines Balanciers, wobei die 
Cilinder zur llrzidung einer grossen Hubhöhe in der Mitte der Maschine an* 

gebracht sind. 

Der Kessel ist für einen cffectiven Dampfdruck von 14 Atmosphären 
construiert. Die lleizilachc der rcuerbüchsc beträgt 270, diejenige der Siede- 
röhren 22 30 m^, so daas die totale Heisfläche sidi auf 35 m* stellt^ während 
die Rostflädie 0*4$ m* oder Vu <l«r Hdsfläclie beträgt Die Feoerbttdiae ist 
mit umgeflantsditen Enden construiert, so, dass die Nietköpfe im Wasserranme 
und nicht im Feuerraume liegen, wodurch weniger leicht Undichtigkeiten und 
Risse beim Hctricbe vorkommen. Das Material der Feuerbüchse ist hier, statt 
wie in der Regel aus Kupfer, aus 1 lomugcnstahl gefertigt, welches Metall 
ausser grosser Dauerhaftigkeit den Vorteil gewährt, dass eine geringere Anzahl 
Stdibolsen erforderiidi ist, wodurdi die Rdnigung des Kessels weaenlJich er^ 
Idchtert wird. Der Dampfdom ist sehr gross» so daas bd mittlerem Wasser- 
stande der Dampfraam des Kessels 470/, der Waaaerraiim dag<qren 840/ 
beträgt. 

Der Wasserkasten, für 1600 / Inhalt liegt zwisclien dem Rahmen unter- 
halb der Plattform in l)eiden Enden der Maschinenvvand, und sind beide Theile 
des VV. isser kastcns durch ein K.ohr unter einander verbunden. Die l-lntnahme 
des Speisewassers fUr Pumpe und Injcctor geschieht im hinteren Theile des 
Reservoirs, während im vorderen Theile sidi ein Waaseroberflächen-Condensator 
befindet, in wdchen der Abdampf der Maschine geleitet werden kann, tun 
diesen bdm Durchfahren der Ortschaften» deren Gebäude mit Stroh gedeckt 
sind, zu condensieren. Dvirch das Comlensieren tics Damijfes wird der Zucr im 
Kamin aufgehoben und dadurch ctwaii^rcr l-unkenfliiLf ;^fiin/.lich vermieden. Der 
etwa nicht condensierte Dampf wird durch ein Kohr auf das Dach geleitet, um 
dnem Gegendrücke im Cbndensator und Qlinder su bc^^nen. An der Rauch- 
lammer ist ein Drdwqi^shahn angdwadit, wdcher den Abdampf entweder in 
den Sciiomstein oder in den Condenaator» oder aber thdls snm Sdioinatdn 
theils sum Condensator führt. 

Das Triebwerk ist durch eine Verkleidung verdeckt, welche dasselbe 
gegen Staub schutzt und auch den Nutzen gewährt, dass die den Zug begeg- 
nenden Pferde weniger leicht scheu werden. 
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]>ie mm»nt<Miiin Hebel und Handgriffe zur Bedienung der Locomotive 

sind doppelt auf beiden Maschinenenden angebracht, so dass dieselbe in 
beiden Richtungen gleich bequem mit den Führer vorne gef;ihrcn werden kann. 

Die Maschine wiegt leer 12 ;. im Dienste 15 0/ und befordert auf der 
Steigung von 25 */„ eine Bruttulast von 45 /. 

Die sonst^;en Alnneasiiiigai dieser Looomotiven sind: 

Cilinder-Durcfameaser 840 Mwr 

Kolbenhub 350 

Raddurchmesaer 750 „ 

Radstand 1800 „ 

Personen- und Güterwagen. 

Die Personenwagen sind zweiachsig und nach dem Intercommunications- 
Systeme nüt Coupe - Eintheilung erbaut; in jedem Wagen finden 24 Personen 
Platz, wovon anf die IL Qaase 6 Plätce in einem, und auf die DL dasse 
18 PUUae in 3 Coup^. entfiUlen. 




Centrale Zug- u. Stossvonichtung der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 



Die LSnge der Wagen betrigt von Pufler su Paffer S-ao, der Radstand 
T70 M, das Eigengewicht 5300 Jkg: Die Wagen werden mit Odlampen beleuchtet 

and besitzen eine Heizvornchtung für comprimirte KoUe. 

Die Güterwagen haben einen Radstand von 2*30 m und eine Tragfähig- 
keit von 5000 ä^i die gedeckten Wagen sind 3.310, die offenen z.j^ kg 
schwer. 

Betriebsdienst. 

Der innere und Süssere St at ionadi e nst auf dem Personenbahnhofe Flena> 

bürg wird durch Organe der StaatsbsJttl besorgt, WOfUr eine fixe Summe von 
jährlich 3000 Mk an die Staatsbahnverwaltung gezahlt wird. Der Dienst an 
der Niveaukreuzung der Kid- Flensburger Eisenbahn wird von Organen der 
letzteren auss;cu})t. 

Auf sanuutiichen Zwischcn-Stationen, deren die Kreis-Eisenbahn 22 besitzt, 
wird der Bahnhofsrfifnst als Nebenamt durch die Besitzer der Gasthöfe, wekfa" 
letztere als Balmhofs-Gebäude dienen, versdien, ganz in derselben Weisen wie 
die Polt und PostSrnfter auf dem platten Lande durch xnveriSasige Peraooen, 
welche diesen Dienst als Nebenerwerb benUtsen, verwatten lässt 
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Die Kreis-Eisenbahn wurde von vornherein auf dieses Verwaltungs-System 
hin angelegt, da nur l)ci Anwendung eines solchen den Wünschen der einzelnen 
Gemeinden Rechnun»^ j^ctra^cn werden konnte, welche eigene Bahnhofe bean- 
spruchten, um daraus den grösstmöglichsten Nutzen zu ziehen. ,So kain es, 
dass auf je 2—3 km Entfernung Bahnhöfe errichtet werden mussten, welche 
nur dne einfache und bül^ Verwaltung gestatteten. 

Der Dienst der in den Nebenämtern beschäftigten Personen beschränk-t sich 
vonragsweiBe auf den inneren Bahnhofedicnat, wie Gttter-EsqMditioa und Fahr- 
karten-Verkauf. Während der Anwesenheit eines Zuges auf der Station ist der 
Zi^führcr fOs den Süsseren Bahnhoftdienst und die Expedition der Zllge ver- 
antwortlich. 

Zwischen der Kreis-Eisenbahn- Verwaltung und dem Gastwirte, welcher 
sicli zur Uebem.ilime der lunriclituni»- und Verwaltung einer Station bereit 
CTklartc, wurden bestimmte V'crtrai^e abgeschlossen, wonach der Gastwirt als 
soUlur etwa folgendes zu leisten hat ; er stellt die erforderlichen Warteräume 
n. und m. Classe, einen Packraum fUr die Güter nebst Dedmaiwage und die 
Qosets cur Verfügung, und besorgt die Beleuchtung genannter Räume, des 
Perrons und der Weidien, sowie die Rcimgung der Warterihune. Es wird voraus- 
gesetzt, dass er alle Einrichtungen und Leistungen im eigenen Biteresse mfig^ 
liehst vollständig besofge. 

Als Organ des Nebenamtes besorgt der Gastwirt 

1. Die Aitagabe der Billett dfe Annahme und Ausgabe des Gqkidcs und 
der Guter, die Ausstdlnng der Frachdiriefe und die Ehihebung der Frach^- 
bohren. 

2. Bei Annäherung des Zuges hat derselbe Signal su geben« die Wachen 
zu bedienen» und beim Ein- und Ausladen der Güter sugqren und behilflich 
zu sein. 

3. Die Reinigung des Hahnhofes und der Zufahrtswege, die Controle 
ülirr die richtii^e Stellung der Weichen, die Freihaltung des Geleises, sowie 
überhaupt die Ausübung der Bahnpolizei auf dem Bahnhofe. 

4. Wo eine Telefon-Station eingerichtet ist, die Bedienung des Apparates. 

Für seine Mühewaltung erhält der Stationsbeamte eine Entschädigung, welche 
5« 'o der Einnahme aus dem Giiterverkehre seiner Station betragen soll, u. x. 
mindestens 30 und höchstens 200 Mk pro Jahr. 

Diese Entschädigung mag im ersten Augenblicke gering erscheinen, mit 
Rücksicht auf die Dichtigkeit der Stationen er^'ibt sich hieraus jedoch immerhin 
ein nennenswerter Betrag, der eine wesentliche Steigerung nicht vertragen 
kann, wenn das Unternehmen mdit überiastet werden soll; und da die Haiq»l- 
einnähme dieses Oiganes aus der Frequenz der Gastwirtschaft durch das reisende 
FttUicum resultiert, so war andererseits audi nicht erforderlich, eine höhere 
Entschädigung filr die verhältnismäsrig geringe Mühewaltung der Bahnagentaren 
zu bezahlen. 
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Betriebs - Resultate. 

Das Anla«?e-Capital beträfrt 24.381 Mk per Hahnkilometer. 
Auf einen Kilometer Betriebslänge entfallen 

O'll Locomotiven, 

0-61 Personenwagen-Achsen, , 

1*46 Guterwagen- » 

Im Jahre 1890 wurden {|;eleistet: 

Locomotiv Rilunicter im ganzen 162.704, per Maschine 27.117, 
Penonenwagen-AchskUometer 771.503, 
Güterwagen- > 697.400, 

und auf den Betriebskilometer vertheilt 

3.101 Zugskilometer, 
14.836 Personenwagen- Achskilometer, 
11.488 Güterwagen- » »einschliesslich 

der Postwagen aber 80.447 Wagen-Achskilonieter. 
Befördert wurden : 

276.394 Personen und 
16.758 / Güter. 

Ueber jeden Bahnküometer wurden 66.929 Personen und it. 348 / Güter 

geführt; jede bewegte Personenwaagen- Achse war durchschnittlich mit 4* 51 Per- 
sonen (37'5^'o) besetzt, die Tragfähigkeit der Güterwagen wurde mit 41*20^ ^ 
ausgenützt. 



Die 



betrugen : 



aus dem Personen-Verkdire Im gancen 

per Bahnkilometer 

» Personenkilometcr 
in ° 0 der gesaninitcn Einnahme 
aus dem Güterverkehre im ganzen 
per Bahnkilometer .... 

» AchakikHiieter 

» Tonnenkilometer .... 
in */o der gesammten Einnahme 
und sonstigen Quellen . . . 
per Bahnkilometer . . . - . 
Totale der Einnahmen . • . . 
per Bahnkilometer 

> Achsldlometer 



108.165 Mk, 
2.079 >, 



— 810 Pf. 



62-60/0 
59.381 Mk, 
1.142 > . 



34-4»/, 

5.245 Mk, 

101 » , 
172.781 . , 
3.322 > , 



9-95 Pf, 
10*06 >, 



— 10-91 Pf. 



Die AusgtUteK vertheilen sich: 
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im ganzen 


per RaIiii* 
kilomcter 


per Ach.<>- 
kilomeler 


"1 Vo 

<lcr 




Mk 


Mk 


Pf 


Hctrichs- 
• 

koctcii 








1-21 


14>«8 


H;ihiiaufsicht uiul l^alincrhaltunjj 


2G.728 


&14 


16« 


20 73 


V'rrki-hrs-iiiui coinnu rcicllrr IJiiiist . 




451 


1-4H 


18 21 


/iii^luriKTuni^s- iiiulVVcfkstattcn-Dicnst . 


59.6rif) 




MG 


4tlHi 


1 otalc der lictricbskostcn 


12M.S52 


S.47U 


8- 1.1 





Der BetriebsCöefücient beträgt 7A*^l*U> und hat sich das Anlage-Capital 
mit 3'45**/a verzinst. 
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Straasenbahn Frauenfeld-Wyl. 

Die Strassenbahn FrauenfektWsrl vertdndet den Bahnliof Fianenfeld der 
achweiaeriadien Nordostbahn (Linie Zttridi-Roinanahora) mit der Station Wyl 
der vereinigen Scfawdzerbahnen (Linie Winterthur-St. Gallen). Diese Bahn hat 
I oo m Spurweite und eine Raulänfje von I7"640 hm, wovon auf die Tramway- 
Strecke Frauenfcld X. O. H.-l*'raucnfcld Stadt 57 > /// entfallen ; die Linie soll 
in einer I-ange von weiteren 24 km in der Kichtung nach dem Untersee und 
Rhein foitgeführt werden. 

Unterbau. 

Die Trace benützt auf eine Länge von 14 670 km den Strassenkörper ; 
in der Strecke mit eigener Bahnanlage entlallen auf Einsdinitte S50, auf Dämme 
3I20 m. 

Die Kronenbreite des Erddammes beträgt 3 20. die der Rettung 2-20 m 
bei einer Stärke von 25 cm. Die auf die Ftthning der Trace im Straasenkötper 
Besnjg habenden Bestimmungen lauten : 

Der äussere Schien enstranj^ sollte mindestens \ 2o in vom früheren Strassen- 
rande entfernt sein, der innere Strang (Strassenschicne) dagegeii 5 oo m vom 
andersdt^en Strasaenrande. Wdters war Bedingung, daas der B»im swisdien 
den Gdeisen flbr den Notfall fahrbar sei, weshalb derselbe eiogeschottert werden 
musste; allerdings wird diese AnsfiÜlung cwisdien den Sdilenen bd Schnee- 
fällen sehr lästig. 

Die Strassenbahn Frauenfeld-Wyl zählt im tjanzcn 59 VVe<:jübcri^än^re ; 
die Durchlässe und Briickcn sind Strassen-f M)jcktr. \ on denen eine Brücke mit 
eisernen Langsträgem und I2"8 m Weite durcli Einschiebung zweier Träger 
verstfirkt werden nutsste* 

RichtungB- und SteigungB-Verfailtnisae. 

In der Geraden 13*400, hn Bogen 4*240 m. Der AfinimaloRadhis 

beträgt für die Tramway-Strecke 35, fUr die offene Linie 75 ^ Weichen- 
Curven erhalten 50 m Radius. 

Derselbe besteht aus S ;// laii;,^cn Vi^noles-Schicncn von 95 ////// Hohe 
und 70 mm Fussbreite bei 15 95 Gewicht per laufendet» Meter. Die Schwellen 
sind nicht imprägnirte Eichenhdcschwdlen aus dem Elsaas, iHSo «* lang und 
0*1 2X0* 15» besw. 0*18X0*20 stark. Da sich dieser Oberbau fUr die, auf der 
Eisenbahn Frauenfeld<Wyl zur Anwendung gelangende Belastung und Fahr 

8» 
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geschwindigkeit zu leicht erwies, so wurde für Neuanschaffungen und Erneuerungen 
ein schwereres Profil vorgesehen, u, z. Schienen von 2 3'6 yJ'^ Gewicht, io8 /«/« 
Höhe und 90 mm Fussbreite, da^u entsprechend schwereres Kleinniaterial und 
stärkere Schwellen; solche Schienen wurden vorläufig für 1500 m Geleise an- 
gekauft und in die stärkeren Curven und andere Stellen mit hoher Beanspruchung 
eingelegt. 

Die Tramwaystrecke besitzt Demerbe-Rillenschienen, welche 10 m lang, 
132 mm hoch und 33 2 kg schwer sind. In den an der currcntcn Strecke ge- 
legenen Ortschaften wurde vielfach das Einigen dieser Schienen statt Vignolcs- 
schienen verlangt, um das Fahren über die Geleise zu erleichtem ; diesem Ansuchen 
konnte die Verwaltung nicht entsprechen, weil bei der Demerbe-Schienc die 
Zugswiderstände ausserordentlich erhöht werden und die engen Rillen namentlich 
m Winter, wo bei Schneefällen der Betrieb ohnehin mit manchen Schwierigkeiten 
zu kämpfen hat, ein völliges Hemmnis für das Fortkommen der Züge bilden 
würden. 

Die Stationen zählen 20 mit Signalkörpern versehene Vignoles- und 3 
Demerbe-Weichen ; die Nebengeleise bilden ii*/o des Hauptgeleises. 

Locomotiven. 

Die Strassenbahn F'rauenfeld-Wyl besitzt 4 Tender-Locomotiven mit 3 
gekuppelten Achsen und 80 H P Stärke. Ihre ganze Länge beträgt 5 45, die 
Breite 2 20, die Höhe mit Kamin 3 40, der Raddurchmesser 075, der Radstand 
r8o m, Cilinder-Durchmesser 240, Kolbenhub 350 //////, die Rostfläche 0"55, 
die totale Heizfläche 26"40 w*. 




Locomotive der Strassenbahn Frauenfeld-Wyl (100 m Spur). 

Schwei/. Loconiotiv Maschi)icnf:«l»rik in Wiciitrthur. 



Gc 
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Die Maschinen wiegen leer 12 2, ausgerüstet 1575/ und haben einen 
Maxiinal-Ueberdruck von 14 Atmosphüren. Sie sind mit der Spindel- und 
Hardy-Breinse, sowie der Einrichtung zur Heizung der Wagen mit Dampf, und 
dem Haushälter'schen Geschwindigkeitsmesser ausgerüstet. Das Rollmaterial hat 
Steifkupplung ohne Puffer. 

Personen- und Güterwagen. 

Die Personenwagen sind zweiachsig mit Stirn-Plattformen und Längsgang; 
die Stuhlung ist querlaufend. 

Die älteren Wagen haben 8' 30 m Länge, 2" 24 m Breite uud 2*03 m Höhe, 
einen Radstand von 3-20 m, und fassen bei einer Tara von 4-2 / 6 Passagiere 
II., 21 Passagiere III. Classe; die Wagen III. Classe enthalten 30 Sitzplätze. 

Die im Jahre 1890 gelieferten Personenwagen von 10 8 m Länge und 
5*20 m Radstand sind 618/ schwer ; dieselben nehmen 6 Passagiere II. und 
30 Passagiere III. Classe auf. Die Passierung der scharfen Cur\'en wird durch 
Anwendung der Neuhauser patentierten Achsbüchsen mit verschiebbaren Achs- 
lagern ermöglicht ; im oberen Theile derselben befindet sich eine Schwalben- 
schwanz förmige Glcitfläche, in welcher sich eine Scheibe, die in ihrer Mitte 
den Zapfen des Achslagers fasst, hin und her bewegt. Solche Achsbüchsen 
werden mit links- und rechtsläufigen Glcitfächen construirt. 




Personenwagen IL, III. Cl., 10 80 m lang, 5*20 m Radstand. 

Schweiz. IiiJustrie-GeKUschaft in Ncahmiscn bei Schaflhaasen. 



Alle Personenwagen werden mit Dampf geheizt ; die Beleuchtung erfolgt 

mit Petroleum-Lampen. 

Die Güterwagen sind [ebenfalls zweiachsig, mit einseitiger Plattform, 

Spindel- und Hardybremse; die Gepäckswagen haben eine doppelseitige Platt- 
form, deren für die Post bestimmte Abtheilung mit Dampf geheizt wird. Diese 
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Wa,;« ti sind 6 S /// lang und 3*5/ schwer; der Radstand betragt 2 S m, die 

'1 riigtiilxigkeit 5 0 /. 

Tarife. 

Per Person und KUometer werden eu^diobea: 

in der n. Classe fUr die ebfache Fahrt lo cent s 8*0 Pf, filr die Hin- 

und Rückfahrt 15 cent = 12 0 Pf. 

in der III. Classc für die einfache Fahrt 7 Cent s 5*6 Pf, fiir die Hin- 
und Rückfahrt 10 5 cent = 8 4 Pf 

Die Hillcts für Hin- und Rückfahrt geniesscn eine Ermässigung von 25', 
auf die 1 axe für zwei einfache Kalirten und haben zweitägige Giltigkeit. 

Abonnementslvllets su ermMssigten Preisen werden ausgegeben: 

Für eine bestimmte Person auf 3 Monate gegen Entrichtung der 40>fa> 
dien Taxe Air Hin und Rückfahrt, auf 6 Monate bei 7(>>fiidier Taxe, auf 
12 Monate bei loo-facher Taxe; 

auf den Inhaber lautend für 12 einfache Fahrten mit 5",, Rabat auf der 
halben Taxe, für Hin- und Rückfahrt, 3 Monate giltig ; für 24 einfache Fahrten 
mit lo»;, Rabat, 3 Monate giltig; für 48 einfache Fahrten mit 20"/, Rabat 
auf der halben Retourtaxe, i Jahr giltig. 

Fast die ganze einhetmisdie BeWdkenmg fthrt mit soldien Karten sn 
48 Fahrten. 

Ausserdem ijclangcn ermassi^te Billets für Schüler (am Sonntage ungUtig), 
dann für Gesellschaften und Schulfahrten zur Ausgabe. 

Gepäcks-Tarif: Air 100^^ und \km ^ cent=4'0 Pf. 

Güter-Tarif: demselben sind die Tarif-Vorschriften nebst WarenOassifi- 
cation der schweisEerischen Reftnintaritbahnen zu Grunde gdegt. 

Für den Gepäck-, Thiers und Guter-Tranqx>rt wird die Tarifdistanx durch 
Zuschlag von 20V0 cur witldichen Entfemui^ ermittelt und aufgerundet.. 

Expeditions-Dienst. 

in der -Statioa Wyl werden die Geschäfte der Strassenbahn Frauenfeld- 
Wyl vom Personale der Vereinigten Schwcizerbalineu gegen eine jährliche 
Entschädigung v<mi 8.300 frcs« 1 760 Mk besorgt, wozu noch I300frcsai040 Mk 
Air Local* und Bodenmiete kommen. Die Strassenbahn besdüift^ in Wyl nur 
einen Schaffner, welchem da<i Umladen, die Wagenrein^ung und der Weichen- 
wftrter-Dienst oblif-^'t. 

Kbenso werden in Frauenfeld N. O. B. die Expodition'^t,' est halte im Per 

sonen-, Gepäcks- und Thierverkehre von der Nordostbahn abgewickelt, wofür 
30 fixssB24 Mk monatlich gezahlt werden. Die sonstige Gttter-Manipulation 
erfolgt in der Stetion Frauenfeld Stadt 

Die Zwisdienstationen und I^altestdkn sind als Ndienämtcr organisiert, 
und erhalten die mit der Expedition betrauten Organe monatlich 3o>6o frcs 

(16—48 Mkl F.ntlohnunc;. 

Sämmtliche Stationen und Haltestellen sind bis auf eine mit einander 
telefonisch verbunden. Den Unterhalt der Teletonleitung, welche an den Säulen 



Digitized by Google 



119 



der öffentlichen Telegrafenlinie länjjs der Strasse befestigt ist, besorgt die Te- 
legrafen-Verwaltung gegen ein Jahrespauschale von lo frcs (i Mk) pro Kilo- 
meter. 

Fahrdienst. 

Bei jedem Zuge befindet sich in der Regel nur ein Zugsfiihrer, da die 
Bedienung der Bremsen \«in der Locomotive aus erfolgt. 

Die Züge vcrl«, hicn mit einer Maxinial-Geschwindigkeit von 2S h// in 
der Stimde; die Bela:>tung beträgt bis zu 20 Achsen, in der Strecke Frauen- 
feld N. O. Bl — Frauenfdd Stadt werden jedoch nur der GepSdcs* und ein 
Personenwagen dem Zuge beigegeben. 

Die Strecke wird jeden Morgen vor dem ersten Zuge begangen ; für je 
6 km Bahnlänge sind eigene Hahnaufseher angestdit, welche gleichzdtig cur 
Aushilfe im l'ahrdienstc herangezogen werden. 

Kleinere Reparaturen an den Fahrlictriclismitteln weiden in der eigenen 
Werkstätte besorgt, grossere aber in der Loconiotiv-Fabrik VV'interthur oder 
in den Werkstätten der Ansddussbahnen ausgeführt. 

Unfall-Versicheniiig, 

Das Personal ist gegen die Fo%en von Unfällen bd der Unfiül>Ver8idie> 
rnngs-GeseUschaft in Zürich versichert, ebenso die Passagiere und Passanten; 
für erstere werden der Arbeitslöhne, für letztere I$*/m der Bratto-Ein* 

nähme aus dem Personenverkehre als Prämie entrichtet. 

Betriebs-Ergebnisse. 

Der Stand des Rollmaterials betrug 1690 für den Kilometer Betriebs- 
länge 

022 Iwocomotiven, 

l'll Perscmenwagen Achsen (16*83 SitsplätsEe), 
1-78 Guterwagen- Achsen. 
Die Locomotiven haben 74.469 Nutzkilometer, und im ganzen 78.345 

Locomotiv- Kilometer (jM?r Maschine 19.5^6 i-m], die Personenwagen 303.624 
(per Achse 15.180^ die Güterwagen 280.220 iper Ai lise S.7s,6'i Achskilonieter 
geleistet. Lieber die ganze Strecke haben taglicli ll'^l Zuge zu 314/ Bc» 
lastong verkdirt 

Befördert wurden: 

4.043 Piusagiere II. dasse, 
169.488 > m. > und 
10.1 OS / Güter. 

Jeden Bahnkilometer liaben 

91.177 Personen und 
4.778 / Güter 

passiert. Jede bewegte Aclise war mit 5 40 Personen (35"6o/q) besetzt, und 

wurde die Tragfähigkeit der Gttterw^n ndt 12-40/0 ausgenatzt 
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Aus dem Personen- Verkehre resultierte eine Einnahme von 70.514 Mk, 
aus dem GOter-Vericdire von 21.660 Mk. 

Auf die Einhdten tcäataat stellt rieh die Einnalune per B ahnkil oinetec 
auf 5.132 Mk, auf den Achskilomcter auf 15*82 Pf 

Im ganzen wurden 93-370 Mk eingenominea ; die Geaammt » Au^ben 
belaufen sich auf 67.925 Mk. 

Die Betriebs- Ausgaben vertheiien sich: 







per Bahn- 
küoncter 


per Achs- 
fcilfmifltw 


in % der 










Betriebs- 




Mk 


Mk 


Pf 


kosten 


all'jtnicinc \'crualtiiii<j 


6.061 


281 


0 »6 


7-»7 


Bahnaufsicht und Bahncrhaltung . . 


10.67V 


588 


1 81 


16-6» 


Verkdm-und commercieller Dienst . . 


18.908 


tOM 


S-M 


at-ss 


Zugförderongs-und Werkstätten-Dienst 


t8.861 




4-94 


46-»t 



Dlt Hrtriebs-Cöefficicnt beträfet 6S-6i°\, ; das Anlage<Capital (31.437 Mk 
per Bahnkiloineter) hat sich mit 4'32<*/, verzinst. 
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Die Eisenbahnen Menaggio-Porlezza und Ponte Tresa-JLuino. 

Keine Adhäsionsbahn hat wohl mit schwierigeren Betriebs- Verhältnissen 
zu kämpfen, wie diese beiden am Lugano-See gelegenen, mit einer Spurweite 
von 85 cm ausgeführten Eisenbahnen. Die speziell auf der I2'24i km langen 
I.iuic Mcnat;L,no-Porlczza vorkoninicndcn äusserst steilen Rampen belasten die 
Ausgabcnziilcr um so nachliaitigcr, als die Trace in der Richtung von Menaggio 
1ms zur Wasserscheide mit 50 09, 50 03, 47*0 und 34*40/00 (i/S'S m Höhen- 
unterschied bei 4*1 km Läi^^, in der Gegenrichtung aber Us mit 40*/«« ansteigt. 
In der Horiscmtalen liegen blos 14*8*/o ^ ganzen Lang^ dagq;en in 
der Steigung bis zu 10*/m 15'1 > 
» ^ » 20 . 14-7» 
. » t 30 » 10-3 . 
» > > 40 » 20-2 » 
. . 50 . 24-9 . 

In der Geraden liegen 69*9, in Krümmungen 30' i , ; von Curven kommen vor 

1 mit 601 m Radius, 
14 » 900 > » 
8 > 250 > > 



7 ' 


200 


> 


» 


4 . 


150 


> 


» 


16 . 


100 


* 


» 


8 . 


. 80 


> 


* 


11 > 


60 


» 


» 


9 > 


60 




» 



Die Linie Ponte Tresa>Luino Uberwindet bei einer Länge von 12*232 km 
einen Hohenuntersdiied von 76*24 m. Die grösste Stdgung beträgt srsS*/««» 
und vertheilen slcfa die Steigungsverhältnisse wie folgt: 

horizontal auf 26-20Vf der ganzen Länge, 
bis zu 10»/oo » 27-42 . 
» » 20 . . 23 09 » 
> > 30 * > 18-51 > 
» > 81-68 > > 4-61 > 
Li der Geraden li^en 61*9, in Krümmungen 58*i*/o > von letzteren entfallen 

1 Bogen mit 1000 m Radius, 

2 Bögen » 500 > > 

3 > > 300 > > 
8 > > 260 > > 
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I Bogen mit 230 m Radius 
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Der Unterbau wurde mit 3 40 m Kronenbreite angeführt ; die Höhe d :r 
Bettung beträgt 35 cm. 

Die Stahlschienen sind 9 m lang, 11 cm hoch uud wiegen 22 6^^ für den 
laufenden Meter.Unter eine Schiene werden 1 1 Schwellen von röoXo* ' 3Xo' 'ö'* 
eingezogen. 

Zwischen zwei Contracurven werden Gerade von mindestens 14 m Länge 
eingeschaltet ; die grösste Ueberhöhung beträgt 8 cm. und werden die Schienen 
behufs Verhinderung von Spurerweiterungen in Bögen von 50 — 70 Radius 
durch 5, in flachen Curven durch 3 Spurstangen verbunden. 

Locomotiven. 

Von Locomotiven stehen zwei Typen in Verwendung, und zwar Tehder- 
Locomotiven mit drei gekuppelten Achsen, und eben solche, mit zwei rück- 
wärtigen, zu einem Truckgestelle vereinigten Laufachsen und 135 HP Stärke. 




Tendcr-Locomotive mit Drehgestelle. 

Ma-ichinentabrik liMlingcn in ts»liiigen. 
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Die Dimensioneti dieser Locomotiven sind: 
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Diese Locomotiven, mit wdchen eine Fahrs^esdiwindigkeit bis zu 30 km 
erzielt werden kann, verkehren auf beiden Linien mit einer Geschwindigkeit 
von I S km in der Stiintle, und befördt rn in der Steigung VOO JO^» >^Uge von 
50, über aber Züge von 30 / Hcliistung, 

Wagen. 

Die Wagen sind auf Trud^estellen gebaut, und wurden theüs in Venedig 
theils in Neuhausen (Schweiz) beschafit. 

Die Personenwagen L Cl. fassen 24 Personen (6*4—6*5 / Tara), die Per- 

s«incnwaj;en II. Cl. aber 40 Personen bei einer Tara von 5-S /. Der Kadstand 
(Mitte zu Mitte der Drchtjestcllc; betriiijt bei der in Venedig constniicrten 
Type 5-50;//, bei der Type Neuhausen 6 tjo ///. 

Die Giiterwaj^cn haben eine Trai^fahit^keit von lo.i mk) /•<;■ und eine Tara 
von 4-5 bc'/w. 5 0/. Die ganze Lange des W'.i'.aTis hctrai,'t 9 ~o ///, iler Kad- 
stand des einzelnen Trucks u'95 ///, die Entfernung der beide \ Drehgestelle 
(Mitte zu Mitte) 5 00OT; der Wagenkasten selbst ist 7*50 m lang. 1.95 m 
brdt; die Bordwände der oflenen Wagen sind 1*00 m hoch. 

Betriebs-Resultate. 

Im Jahre 1891 wurden auf der Linie Menaggio-Porlezza 64.237 Personen 
befördert und hiefUr 76.110 Mk eingenommen; aus dem Gepäcks- und Güter» 
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Transporte resultierte eine iMimahme von 13.II 5 Mk. somit im jjanzen von 
89.225 Mk. 

Die Betriebs- Ausfraben beliefen sich auf 65.262 Mk ; der Betriebs-Cocffi- 
cicnt beträgt demnach 73 i*;o- 

Auf der Linie Ponte Tresa-Luino wurden aus der Personen-Beförderung 

(38.308 Passa.i^ere) 39.245 Mk, 

aus dem Gepäcks- und Güter- Verkehre 17.243 „ 

somit im {ganzen .... 56.488 Mk 
eingenommen, wogegen die Betriebs- Ausgaben 53.064 Mk, und der Betriebs- 
Cocfficicnt 93 9"^o betrugen. 

Das Anlage-Capital hat sich verzinst : 

Bei der Linie Menaggio-Porlezza (91.056 Mk per Kilometer) mit 2'i^'o, 
bei der Linie Ponte Tresa-Luino (92.502 Mk per h/t) mit 0*3" 9. 

Angesichts der aussergewöhnlich starken .Steigungen seien hier die Kosten 
für die Erhaltung des Oberbaues, sowie für Locomotiv-F'euerung speciell aus- 
gewiesen ; die ersteren betrugen auf beiden Linien per Kilometer Bahnlänge 
durchschnittlich 4io'8 Mk, die letzteren per Locomotiv-Kilometer 19" i Pf, 
was mit Rücksicht auf die vorangcfiihrten Leistungen und die äusserst sclnvie- 
rigen Betriebs- Verhältnisse als ein überraschend günstiges Resultat bezeichnet 
werden muss. 




Personenwagen l. Cl. 10*50 m lang (24 Sitzplätze.)* 

Schweiz. Indiii>tric-Ge>ellschaft Neuhausen b«i SchafThaascn, 
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Die schmalspurigen Linien der Localbahn-Actien-QeseUschaft 

in München. 

Das Betriebs^pitsl dieser Gesellschaft, deren Wiricongskrds sich sowohl 
anf Deutschland wie auf Oesterreicfa>Ui^[am erstreckt, ist angd^: 

1. in solchen Bahnen, welche die Untemelunung aus eigenen Mitteln her« 
gestdlt hat und ab Concessionärin betreibt, 

2. in Bahnen, welche von der Gesellschaft erbaut wurden, aber als selb- 
ständige Actien- Unternehmungen existiren und von welchen dieselbe durch 
Udierlassni^ des Flrioritäts>Actien-Capitals filr die Bauausftihrung entlohnt 
wurde. 

Zu den ersteren gehören einige Localbahnen in DeutschUnd, mit Aus- 
nahme der grossherz. sSchsischen Feldabahn, welche von der Gesellschaft blos 
gq»achtet wurden zu der zweiten Cat^orie einige Localbahnen in Oesterrdcb> 
Ungarn. 

Im Betriebe standen mit Ende des Jahres 1891 berdts 548*68 km solcher 
Eisenbahnen ; von diesen shid schmabpur^ angelegt worden : 

aj in Deutachland: 

die Felda-Bahn in Sachsen-Weimar, . . . 44*09 km lang, Spurweite 1*00 m, 

Ravensburg- Weingarten in Württemberg . 4*17 „ „ „ 1*00,, 

Walhalla-Hahn (Stadtamhof • Donaustauf) in 

. Bayern 8-79 „ „ „ 100 

b) in Oesterreich-Unjjarn : 

Die Salzkammergut-Localbahncn, jedoch nur insoferne. als die Ccsellschaft 
im Besitze der sämmtlichcn bis nun emittirten Prioritäts-Actien ist. Diese Lo- 
calbahnen werden im ganzen 66 km Lange erhalten ; derzeit sind nur die 
9*67 km bnge TheÜstredee Ischl^Strobl. sowie Salzbuiig-Mondsee mit 31*20 iw 
Länge, 76 cm Spurweite im Betridie. 
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Betriebs-Ergebnisse 1891. 
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Bei dieser Gelegenheit sei des auf der Walhalla-Bahn eingeführten, ausser- 
ordentlich billigen Einheitssatzes von i Pf per Person und Kilometer, wie er 
fiir Arbeiter zur Anwendung gelangt, gedacht 

Die Gcsi llschaft ist t(et,'cn die Foli^en von Unfällen, welche Passanten 
oder I*.issaL,fieron Iniui Halinbctriebe elwa zustosscn sollten, versichert. 

Die für das jähr 1891 zur Auszalüung gelangte Dividende betrug 6*/| */«. 

Locomotiven. 

Die Hauptabinessungcn der auf den einzelnen Linien in Verwendung 
stdiemten Locomotiven sind: 
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Die Locomotiven der Salzkammergut-Localbahnen sind drei&ch gekuppelte 
Tender>Locomotiven mit combiniertem Drehgestdle, deren hinto« Kuppelachse 
am 25 mm verschiebbar ist ; sie passieren Curven von 50 m Radius. 

Diese LocoMiotiven haben ein Dienstt^ewicht von 3V4. Adhäsions- 
gewicht von ly / und eine Zu<(kraft \ on 2^2n k^-. Der Raddurchmesser ist 
mit 800 MM, der Kadstand mit 4 000 /// bemessen. 

Die Fahrgeschwindigkeit beträgt: 

bei der I clda-iiaim 26 km, 
Ischl-Strobl 25 » 

bd den Übrigen Schmalspurbahnen 20 km per Stunde. 
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Wagen. 

Die zweiachsigen Personenwagen der Linie Ravensburg- Weingarten bieten 
bei dnem Eigengewichte von 6050 bezw. 5000 kg 28 Sitcplätse II. resp. 32 
Sitaptäbse HL Classe, so daas fiir den Sitzplatz ein todtes Gewicht von 216*07 
^ und von 156*25 kg resultiert Diese Wagen sind 8*351« 2*50 m Ineit und 
haben einen Radstand von 3 9<3 m. 

Die Walhalla-Bahn besitzt Personenwagen II. Cl. von 4865 kff, welche 
20 Personen fassen, so dass auf einen Sitzplatz 243*25 kg^ todtes Gewicht ent* 
fallen; bei der IH. Cl. stellt sich die Tara auf 187-20 kg per Platz. 

Bei den Salzkammergut-Localbahnen gestalten sich diese Zahlen wie fol<.;t : 
Wagen I daaae: 21 Sttzptätfe, 4.200 Eigengewicht. 200 00 >{r^ per Sitzplatz. 
„ I/H. „24 „ » 4.150 „ „ , 172*91 ,» „ „ , 
,t m. „82 M f 4.820 „ „ 1 186*00 „ „ . 

Die Personenwagen sind mit der continuierUchen Bremse und der Dampf- 
heizung versehen. Die Wagen lU. CL sind 8*04 m lang, 2*400 m breit; der 
Radstand beträgt yyoo m. 

Die gedeckten Güterwagen haben l2xvj m- Hodenfliichc, 24-6() Laderaum 
und 5 0 / Tragfähigkeit bei 31 50 Tara ; die üUenen Güterwagen haben 13 05///* 
Bodenfläche, 5*0 / Tragkraft und 2710 kg Eigengewicht. 
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Die Scaletta-Bahn. 
{Landquart^Davos). 

Die Scaletta-Bahn im GraubUnden'er Kantonist als Adhäaionsbahn mit 
l oow Spurweite, 45V«f Maximabtdgung und loo m Minimal-Radien von 

Landcjuart über Davos, Samaden und Maloja nach Chiavenna projektiert, 
und wird bei einer Länf^e von 155 km 48 Stationen erhalten Diese Bahn hat 
in der Richtunj^ Landquart- Davos Höhen-Unterscinedc von 1 100 m, in der 
Richtung Ciüavenna-Maloja solche von 1500 m zu überwinden; die durch- 
schnittBdie Steig^ung^ beträgt in den Strecken: 

Landquart-Davos {km ü— 50 0) 24«/oo, 

Oavos-CapeUa \hm 6(H)— 78 5) 88 > , 

CapdlapMaloja {km 78>5— 116-6) 4 » » 

liCikga^aikvenna (iM 116-6— 166*0) 87 > . 

Im allgemeinen fährt die Scaletta-Bahn durch eine Gegend, welche in 
einer Höbe von 1 500— 1 800 m Uber dem Meereaspiegd ihren Vcrfcd u r M ch wer» 
punkt hat, und ist diese Bahn daher die erste, welche die Zweckmässigkeit 
einer sdmialspurigen Adhäsbnsbahn im Hochgebirge damitinm hat 

Die Theilstrecke Landquart-Klosters wurde am 9. Oktober 1889, die 
Strecke Klosters Davos am i. Au^st 1890 eröffnet, so dass bis jetzt 49*979 km 
im Betriebe stehen. Die Anla^jekosten sind mit 120.000 Mk für den Hahn- 
kilometer veranscliiagt, welctier Betrag mit Rücksicht darauf als sehr niedrig 
bexeichnet werden nuna, ab man der häufigen LavinenstOm wegen stdknweiae 
den längeren, dafitar lavinenfrden Weg wählen oder aber die Bahnlinie hoch 
Uber der Thalhsohle halten und die vid koatspie%eren Unterfthrongen mittelst 
Tunnd% von denen im c^Mnzen 1 5*245 Amt zur Ausfühmocf gelangen werden, 
anwenden musste. Infoltjc dessen war das, die Schmalspur so charakterisierende 
Anfahren aller in Betracht kommenden Ortschaften sehr erschwert, umsoinehr 
als auch die sonstigen Terr am- Verhältnisse sehr ungünstige sind. So soll die 
Trace von Maloja nadi Castasegna an der itaUenisdien Grenze bei einer Längen^ 
Entwickehmg von nidit gans 18 km der BergcUer Thabohleum 1127 m fallen, 
was nur durch 8 Tunnels, von denen 7 Kdurtunnels sind, möglich wird. Man 
hat eben mit Rücksicht auf die 37 km lange, mit durchschnittlich nur 4*/«« 
ansteigende Auschlusstrecke von der in diesem l"al!e naheliegenden Anwendung 
der 2^hnstan!L,'^e Abstand trenommen, um einer Beförderung von Zahnstangen- 
Mechanismen auf so langen AUhasionsstrecken auszuweichen. 

t 
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Oberbau. 

In der Theilstrecke Landquart-Davos xs^urden Flussstahlschienen von lo m 
Normallänge ein^elet^t, welche io8 wm hoch, am Kopfe 50, am Fusse 92, im 
Stege 9 mm breit und 23 5 kg per Meter schwer sind; die Schienenstösse 
werden wie ttberaU adiwdbend angeordnet 

Die Schwellen sind aus Eichen- bezw. Lärchenhok erzciq^t und 180 cm 
lang, 20 em breit und 1 5 cm hoch ; sie erhalten je 2 Unterlagsplatten als Schienen- 
Auflager, und werden bei einer mittleren Schwellen-Entfernung von 80 cm unter 
einer Normalschiene 13 Schwellen eingCTtogen. Die Laschen sind durd^gefaends 
Winkellaschen vmd gleich den Ünterlagsplatten aus I'lusseisen. 

Für die Strecke Davos-Chiavenna wurden 27 o kg schwere Schienen von 
116 MM Hj&e, 52 mm Kopf-, 93 Fii8»> md 10*5 mm S teg bi dte gewihlt 

Die Weichen«Cunren rind mit 80 m Radms au^gefblirt 

Die Schotterbettuf^ ist 0*30—0*40 m hoch, die Dammkraiie in der bb 
jetzt betriebenen Strecke 3-60 «r breit, wird aber filr die übrige Linie mit 
3'8o m projektiert, da sich diese Verbreiterung aus verschiedenen Gründen als 
wünschenswert erwiesen hat. 

Locoxnotiven. 

Die alteren Maschinen, 5 an der Zahl, sind nach der sogenaiintcn Mogul- 
type oonstruirte Tender>Locomotiven mit 3 gekuppdten Adisen und einer radial 
stdlbaren Lan&dise; die enteren haben einem Acbsdrude von 8*55, 8*65 und 
8*50 /, die letztere von 4*50 A 



Die Ansmasae dieser Locomotiven sind: 
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Gewicht der Kohlen 0-95 / 

,, Maschine im Dienste 3 02 

Maximalraddruck 4'5 ,, 

Zugkraft 4200 kg 

Ausser diesen Locomotiven besitzt die Scaletta-Hahn noch 2 Compound- 
Locüinotiven System Mallet. Dieselben fassen 12 / Kohle, sowie 3"0 / Wasser 
im Kessel, 3*4 / im Tender und wiegen leer 32 4, ausgerüstet 40*5 /. Die 
grösste Länge beträgt iO'25, die grösste Höhe incl. Rauchfang 3 65 m, der 
Radstand der einzelnen Truclqgestdle 1*60, der Geaammt-Radstand 5-20 w. Die 
Compoitnd*Locomotiven haben einen Achsdruck von 10*125 ^ und dne Zug- 
kraft von 6000 kg, 

Personen- und Güterwagen. 

Sämmtliche Wagen haben 2 radialstellbarc Achsen und können Curven 
von lOO ni Radius anstandslos mit 45 km Geschwindigkeit pro Stunde passieren. 
Jeder Wagen ist mit einer auf sämmtliche Räder wirkenden Spindelbremse und 
einer mit derselben combinierten automatischen Vacuumbrcmsc nach System 
Hardy ausgerüstet; die Bremsklötze sind aus Stalilguss. 

Die Stoss- und Zugvorrichtung ist central ausgeführt und letztere als 
Balancierkuppiung construiert. Die Untergestelie sind aus Eisen angefertigt. 

Die Personenwagen sind nach dem Intcrcommunications-System mit Mittd 
resp. Seitengang und beiderseitigen Plattformen eingerichtet. Für jede Classe 
ist dn NichtraiichfT-Coupö vorgesehen. Die Wagen werden gegenwärtig mittelst 
Petroleumlampen beleuchtet, es ist jedoch die elektrische Beleuchtung derselljcn 
in Aussiclit genommen. Die Ventilation wifd durch einen Woipert'schen Luft- 
saugcr. die Heizung mit Dampf bewirkt. 

Der Fahrjjkark besteht aus : 

a. Personenwagen. 
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Winterbetrieb. 

Die hohe Lage der Scaletta-Bahn bedintjt die stellenweise Sicherunjj der 
Strecke tiejjen Schneeverwehungen und Lavincnstürze, zu welchem Zwecke 
Gailcricn vorgesehen and. 

Von Fachkrebai wuide, wie Herr Ingenkur Carl Wetid in aeincr bodh 
interessanten Beachreibang dieser Bahn ausfuhrt, beim Anftandien des Prpjectes 
daian gezweifidt, dais ein regelmässiger Winterbetrieb auf einer über 1500 m 
Uber dem Meere /^elegenen Adhäsionsbahn möglich wäre. Es wurde darauf 
hingewiesen, dass die Ueberlegenheit der Eisenbahnen über andere Transport- 
mittel im grossen Masse der auf die Mimitc iifcret^elten Retrichssicherlieit zuzu- 
schreiben sei, und dass diese für jede Jalircszeit gesichert werden müsse. 

Die ZiHtinde, weldie die Mlmatffirhfn Vorgänge beim gi^iifi^wi wf i tw i iwp 
sdbst im Tieflande ei zeugen icOonen, waren bisher abschreclcend geoog, in 
Emopa Ireine Adhäsionsbahnen mit Winteibetii^ über eine gewisse Höhenlage 
hinaus zu bauen, wobei allerdings von provisorischen Bahnen, wie eine z. B, 
beim Haue des Mont Ccnis- Tunnels nach dem Feilschen Systeme 3* , Jahre 
über den iMont Cenis-Poss bis auf eine Höhe von 2126 m ü. M. betrieben 
wurde, abzusehen ist. 

In Amerika baute man sdion vor Jahrzehnten Eisenbahnen Über hohe 
GdmgBketten und machte dieadben in einfafhatcr Weise dadnrdi betridbsricher, 
daaa man die Bahnen in unbewohnten, hochgelegenen Gdbtrgsstrecken mitteist 
Holzgallerien überbaute und sie somit von den Winterungseinflüssen voUstind^ 
unabhängig machte. Solche Gallcrien werden seit vielen Jaliren in langen, 
zusammenhängenden Strecken der Linie Shady Run-Truckee (l ri5 und 29 it*») 
gebaut, sind also fraglos für ihre Bestimmung zweckmässig. 

Heraldlongakoaten dieaer 55 km Hob^gaUerien betragen 8 MQUoiieB 
Mark, also per Kilometer 144.000 Mk, die Erhaltungskosten pro Jahr und 
Kikwieter 4240 Mk, weil infolge der häufigen Waldhrändejähriich circafiooar 
GaUericn abbrennen. 

Die Techniker der Pacificbahn halten die Gallericbautcn für einen fast 
schon überwundenen Standpunkt, seitdem der rotierende Schneepflug auf ver- 
schiedenen Strecken in Verwendung gezogen ist und so autfciiUende Vorzüge zeigt. 

Dieae rotierenden Sdmeepflüge koaten filr Normalhahnen dojüoo Mk und 
aotten durch 1*8 m tieCen Schnee mit einer Geschwind^fkeit von 16 km gdien. 
Die Padficbahnen bauen die in der letzten Zeit abgebrannten Gallerien v c f su c h s w ei se 
nicht wieder auf, um die Leistungsfähigkeit der rotirenden Schneepflüge g^ründlich 
erproben zw können. Ks scheint jedoch die Anwendung derselben in mehr 
ebenem oder schwach geneit^teni Terrain, nicht aber an steilen ( ichauf^en und 
bei stark steigender Bahn möglich zu sein, weil abgesehen von der grossen 
erferdcriidien Kraftantwidodnng der bergfahrendea Sdmeepflüge bei der Sdmee> 
länranng der Fuss der Uber der Bahn liegenden Schneeböschung abgesdmitten 
wttrde, womit dn gelegenh«jtEches Nachrutschen von groasen Schneemasaen 
unausbleiblich wäre. Wollte man dies verhindern, so wären oberhalb der Bahn 
Schnecverbauungcn erforderlich, was im Vereine mit den rotirenden Schnee* 
pflügen einen theuren Betrieb verursachen würde. 
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Für die drei steilen, schwach bewohnten Rampen der Scaletta-Bahn wird 
daher vocläa% an der Herrtdlungf von GaUolen festgehalten, und mdit man die 
Fenersgefahr dadurch aufiniheben, daaa das Dach der Gallerien aus Wdlblech 
vorgeidien wird. 

Betriebs-Ergebnisae (x8go). 

Betridislänge 50*5 im. 

Anlage-Capital 100.074 Mk per Bahnldloraeter. 
Auf einen Kilometer Hetricbslän^e entfallen 
0*10 Loconiotiven, 
0-46 Personen w. Igen (16-26 Plätze), 
1*26 Güterwagen. 
Mit diesem Fahrpaifce worden geleintet: 
Locomotiv-Kilometer im gansen 149.686, per Maschine 29.927, 

Penonenwagen-Achakilom. > > 686.694, per Acfaae 13.788, 
Güterwagen- > » > 918JI88, » » 9.097. 

Zugskilometor wurden ziiruck<^clcf^t : 

Personen- und gemischte Züge 122.744 km, 
Güterzüge 5.262 » 

zusammen . . . 128.006 Jkm, 

Auf den Betriebskilometer entfallen : 

2.850 Zugskilometer, 
12.722 Personenwagen-Achskiiometer, 
J9.196 Güterwagen- > 

2.809 Postwagen- » 

zusammen 84.726 Wagen-Achaidlometer. 

Befördert wurden: 

163.627 Personen und 
26.277 / Güter. 

Der q>edfische Verkehr betrug 3.952 Personen und 635/ Güter, die 
Ausnützung der Sitzplätze 52*6, die Tragföfaigkeit ao-i*/«. 

Einnahmen : 

Aus dem Personenverkefare im ganzen 213.670 Mk, 

per Bahnkilometer 6.160 », 
per Achskilonietcr — 40-56 Pf, 

per Personenkilometer — 7'22 » 

in ^jo der j^esammten Einnahmen 47'37 

Aus dem Guterverkehre im ganzen 237.355 Mk, 

per Bahnkil(Mnctcr 5.733 » 
» Achsküometer — 26 05 Pf, 

» Toonenkilometer — 30*41 » 

in */t <ler gesammlen F.innahmen 62*63 % 
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Totale der Transport-Einnahmen 451.025 Mk, 

per Bahnldlmneter 10.894 > 

> Achskaometer — 31*37 Pf. 

Verschiedene Einnahmen im ganzen 3.800 Mk 

per Bahnkilometer 80 » 

Gesammt-Etnnahmen 454.324 » 

per Bahnkilometer 10.974 » 

^ Achskilometer — 31 60 Pf. 

Ausgaötn : 







per Bahn- 


per Achs- 


in » „ der 




im ganzen 


kilometcr 


kilomctcr 


Betriebs- 




Mk 


Mk 


Pf 


kosten 




I4.77;i 


:tr.7 


1 02 


7 2a 


Bahnaufüicht und Bahnerhaltung . . . 


;n.2K'i 


IM 


2 18 


15 31 


Vetkehr»- und commerzieUer Dienst . . 


45.102 


1U9U 


3 U 


2809 


Zugförderung»- und Werkstätten • Dienst 


1tS.146 


naa 


7-87 


05S7 


Totale der reinen Betriebskosten . . . 




49S« 


14S1 





Der Betriebs-Codficient betragt 45*3 1*/« und hat sich das Anlagekapital 
mit 4*46*/o verzinst. 
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Die sächsischen Schmalspurbahnen. 

Die Gesammtläiiire der im Köoigreidie Saduen bis nun Jahre 1892 dem 
Betriebe ttbecgebenen Eisenbahnen beträgt 2605 km» wovon auf <fie Sparweite 

von 7$ cm 17 Linien mit 262'48 km entfallen. Die verschiedenen Ursachen, 
waniin inmitten eines so ausgedehnten einheitlich ort(aiiisicrtcii Netzes diese 
Linien schnialspuritf ausi^eführt, ja selbst zur Verbinduni^ von Nunnalbahnen 
verwendet wurden, bilden daher ebenso viele Beweise für die V'uncüjfe der 
Sdunalspur, weshalb es sich verlohnt, auf die leitenden Motive bei der Wahl 
der Spurweite der einsdnen Bahnen näher einzugdien. 

Die Linie Wilkan-Sanpersdorf wurde Schmalspur^ angdegt, weil es not- 
wendig war, ai^resichts der Cnncurrenz seitens des Strassenfuhrwcrkes die 
Bahnhöfe knapp an den Ortschaften anzulegen, speziell in das Innere der Stadt 
Kirchberg vorzudriiv^cn und so den einzelnen Fabriken des industriereichen 
Ortes die Möglichkeit zur billigen Anlage von Schleppgeleisen zu bieten ; dann 
aber auch, weil die Wdterfilhnii^ einer nonnalspurigen Eisenbahn Uber Kirch* 
berg httiansder Terrainverhältnisse wegen eine äusserst kostspielige gewesen wäre. 

Fflr die Linie Kainsberg-Kipadorf war der Wqr durch das Thal der 
rothen Weiseritz vorgeseichnet, welches durch seine Enge dem Baue einer 
normabpurigen Bahn auasergewöhnliche Schwierigkdten entgegengesetzt haben 
würde. 

Die Linie Döbeln-Mügeln-Oschatz sollte hauptsachlich localen Interessen 
dienen ; die Normalbahn hätte jedoch den vorhandenen Thalsenkungen mit 
hren sahirdchen Ortsdiaften nicht folgen können, sondern wäre unter Aus- 
führung umfäi^rUcher und kostspieliger Kunstbauten vorzugsweise auf dem 
Hdbenauge und in ziemhchcr Entfernung von den bedeutenderen Ortschaften 
zu Hegen gekommen, wodurch der angestrebte Zweck ganz verfehlt worden wäre. 

Bei der Linie Radebeul-Radeburg war die normale Spurweite von vorn- 
herein ausgeschlossen, weil der schmale Lössnitzgrund und die engen Thal- 
krümmungen nur die Anlage einer schmalspurigen Bahn zuliessen, umsomehr 
als auch der zu erwartende Verkehr nur das Anlagekapital einer aolchen zu 
vetdnsea venqmidi. Adinliche Verhältnisse waren bd der Wahl der Spurweite 
der Linie Klotzsche-Königsbrück massgebend, während die Bahn Zittau-Rci- 
dienau aus dem Grunde schmalspurig angelegt wurde, um den Fabriken in 
Rdchenau möglichst nahe zu kommen und den Anschluss der einzelnen Eta* 
blissements mittelst Schlcppbahncn zu erleichtem. 

Die meisten Schmalspurbahnen sind sowohl in baulicher, wie in betriebs- 
teduiiscfaer Bezidiung hoddnleressant So ist bd der Linie V^IkauiSaupersdorf 
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die Art und Weise, in welcher die Trace durch die enggd>aute Stadt Kirch- 
berg hindurchf^cfUhrt wurde, bemerkenswert. Die Kunstbauten der Linie Hains- 
beru —Kippsdorf bieten eine Fülle interessanter Constructionen, während die 
Eisenbahn Döbeln - Mügeln - Oschatz, welche die beiden Hauptbahnstrecken 
Lcipzig-Riesa-Dresdcn und Leipzig - Döbeln - Dresden verbindet, das Normalge- 
Idae der e rrt eren auf dne Länge von 4*3' mitbcnlilxt» zu wdcbcoi Bchnfc 
in das fiormabpurige Gdow dne dritte Sdüene eingde|rt werden mnaate. Von 
hervorragend technischer Bedeutung ist bei dieser Linie die Anlage des 
Anschlussbahnhofes Grossbauchlitz bei Döbeln, welcher in seiner bisherigen 
normalspurigen Gestaltung von der Schmalspurbahn durchschnitten wird und 
deshalb zumeist dreischienig angelegt werden musste; das VVeichennetz bietet 
eine bedeutende Anzahl gemischtspuriger Geleise-, Weichen- und Kreuzungs- 
anlagen, welche — abgesehen von der grosaen Ausdehnung — an Vidsdtig» 
kdt den auf den gemischtspar^en engüacfaen Bahnen ausgeführten derartigen 
Anlagen nicht nachstehen und g^en letztere noch numdies Neue bieten. 

Stations-Anlagen und Strecken-Ausrüstung. 

Die Zahl der Verkehrsstcilen ist bd dem localen Charakter der schmal- 
spurigen Linien sehr zahlreich bemessen worden; ihre Ausrüstung ist auf das 
nothwendigste Mass beschränkt ; l'erronanlagen sind nur in vereinzelten Fallen 
vorhanden, du die geringe Höhe der VVagentrittbrettcr das Aus- und Einstei- 
gen der Reisenden auch ohne Perronanschüttung gestattet. An Stellen mit 
lebhafterem Peraonenvericefar sind besondere aus Holzweric bestehende offene 
und bedachte Warterfiume, auf den grösseren Vf ri B ehraiitfllfn mit Sitsen aas> 
gestattete heizbare Wartezimmer eingeriditeL Für den Restauratioosbetrieb 
sorgt die Bahnverwaltung nicht. 

Drehscheiben sind auf diesen Linien nicht vorhanden; die Locomotive 
fahrt in der Gegenrichtung mit dem Tender voran, was bekanntlich bei Ten- 
der-Locomotiven auf die Linhaitung der falirplanmassigen Geschwindigkeit ohne 
Einfluss ist. Ebenso fehlen Stationsgiocken und in der Regel auch Stations- 
iduen; das Abfahrtssignal wird vom Looomotivfilbrer mit der an der liasdwie 
angebrachten Damp^^locke gcgdicn. 

Die Stationen sind mit einander tdefonisdi verbunden. An der EmmOn- 

du^ der Schmalspurbahnen in den Anschlussbahnhof, in dessen Bereiche die 
secundären Linien ähnlich wie die Hauptbahnen behandelt werden, gilt ausser- 
dem die Atifstellung eines optischen Deckungssignales als Regel. Insbesondere 
tritt die Notwcndigkeii einer zuverlässigen Betriebssichcrung da ein, wo das 
schmalspurige Geleise sich vor dem Bahnhofe auf eine längere Strecke mit 
dem NormaJ^ddse verdnl^ wie dies anf der Stredee Gadewte-Gmashanrh- 
witz-Döbdn der Linie Oschatc-Döbeln der Fall ist Der Gabdpnnkt wird in 
diesem Falle nach aussen hin durch einen Abschlnsstd^rafen gededrt; wddier 
von der Station Grossbauchlitz durch Blodcapparate abhängig ist. 

Die Flanumsbrdte beträgt in der offenen Strecke 2*95 m» die Stäche der 
Bettmig unter dem tieften Punkte der Schwellen 15 m. 
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Der Oberbau bestdit aus, mit Qilonink imprägnierten Querschwdten von 
Naddhote, wddie 1*50X0*17X0' 13 dimensioniert sind» und aus 15*5—17*6 
schweren Flussstahlschienea. Die gr0nte Steigm^ wurde mit 33'3Vm> der 
kleinste Radius mit 50 m ange nomm en. 

Die IinveaubrOche werden durch Holstafdn beseicimet, auf denen die 

Länge und das Verhältnis der Ne^ungcn angcsduidben blL Aniaerdciii sind 

an denjenigen Stellen, wo der Locomotivführer w^en der zu passierenden Ni- 
veauübergänge vorschriftsmässig das Locomotiv- Läutewerk in Thiitit^keit zu 
, setzen hat, Scheiben aufgestellt, auf deren beiden Seiten die Huchstaben A 
(Anfang des Läutens) und fiir die Gegenrichtung £ (Ende) angebracht sind. 

An frequentai Wegkreuzungen stehen Wamungstafeüi mit der Aufsdirift 

»Haiti beim Nahen der Maschine €. 

Mit Recht legt die (icneral-Direction der konigl. Sachsischen Staatseisen- 
bahnen auf die directe Einbeziehung grösserer Etablissements in das Eisenbahnnetz 
besonderen Wert. Anlage solcher Schleppbahnen erfolgt hier gerade so 
wie anderawo aussdiHeadich zu Lasten derjenigen Etabfissements, deren Interessen 
sie dienen. Dasa jedodi auch in diesem Punkte die achmale Spurweite einer 
normalspurigen Sccundärbahn vorzuziehen sei, beweist der Umstand, dass sich 
die durchschnittlichen I lerstellungskosten per laufenden Meter Geleise bei den 
s;ichsischen Xormalbahiien auf 30 Mk, bei den schmalspurigen Linien aber blos 
auf 20 50 Mk belaufen, daher um volle 31"/« billiger sind. Da weiters die 
BetridMkoaten der sclunalspurigen Eisenbahnen» wie bereits im i. TheSe dieses 
Bodws nad^^ewiesen wurde, die der Normalbahnen nicht Ubersteigen, werden 
sidi auch hier die Zus tre i %ebOhren auf der gleidien Höhe halten und so der 
Achs Concuii'ens erfolgreich entgegentreten kOnnen. 

PahrbetriebsmitteL 

■ 

Lrocomotiveii. 

Bis zum Jahre 1892 waren auf den sachsischen Schmalspurbahnen zwei- 
erlei Locomotiv- Typen in Verwendung, und zwar Tender-Locomotiven mit 
drei gekuppelten Achsen sovde Tender>Looomotiven nadi System Fairlie. Die 
enteren haben 12 Atmoafihären Ueberdruck und sind 5*6301» lang» 1*800 m 
breit und 3*000 m hoch. Der Triebrad-Durchmesser beträgt 0*750 «t, der Rad- 
stand 1 "800 m, die Rostflächc 0'66, die totale Heizfläche 29*72 fffi. Diese Ma- 
schinen fassen 1-5 Wasser und 0*6 «v* Kohle, wiegen im Dienste 16-0/ und 
haben eine Zugkraft von 2\00 k^. 

Die Tender-Locomotiven System l'airlic sind mit Doppelkessel und vier 
Cilindern ausgerüstet und liaben 2X.2 gek-uppeite Achsen. Die Gesammtlänge 
zwischen den PufTem beträgt 9- 200 m, die griisBte Breite a* 140, die Höhe 3txx> m 
von SchienenObeckante, der äussere Radstand 5*688, der Radstand zwischen 
je a gek up p e lten Achsen 1-372///, der Triebrad-Dnrdimesscr 813«««. Die 
Übrigen Dimensionen sind: Rostfläche i-i6m\ gesammte Heizflädie 57*78 mt*» 
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Dampfüberdruck lo Atmosphären, Dienstgewicht 28*9 /, Zugkraft 2420 Die 
Masditnen fassen 950 1^ Kohle und 2880 / Wasser. 

Im Jahre 1892 wurden lo vierachsige Verbund-Tender Locomotiven mit 
2 Motorgestdlen nach dem Systeme Meyer in den Fahrpark eingeatdlt, wddie 
9'Om lang, 2X>» breit und 3*15 m hoch sind. Der Radatand der einzdnen 
Motoren beträgt 1*4 «r, der gesammte Radstand 6*2 m, der Raddurchmesaer 
76m. IXe sonstigen Abmessungen sind: 



r3K.^^rh.r^h«u.««H. l Hochdruck 240 

Ulmder-Uurciunesser ? vt- . , , ot/\ 

J Niederdruck 370 » 

Kolbenhub 380 ^ 

Rostfläche 0 97 <*»« 

Hdzflädie der Feuerbttchse 4*07 > 

» » Siederohre 45*74 > 

gesammte Heizfläche 49*81 » 

Dampfüberdruck 12 Atm. 

Dienstt^ewicht 26-74 / 

Zu L,' kraft 3460 kg 

Kohlcnraum TO M* 

Wasserraum 2'4 » 

grösste sulässigc Fahrgeschwindigkeit in der Stunde 30 km 

Hdite Weite der Dampfeh^jangsrcdire am Hodidruck-Cilinder . . 70 mn 

» > > > > Niedeidni^- » . . 85 * 

> > 1 Dampfausgang s roh r e > Hochdruck- » . . 85 » 

> > > > > Niederdruck- » . . 120 > 

grösster Querschnitt der Blasrohrdilse 91 cm"^ 

kleinster * > » 40» 



Die vom Ingenieur, königl Obefbanrate Herrn A. Klose in Stuttgart fita- 
die sächsischen schmalspurigen Linien coostruierten dreifach gekuppelten Loco- 
motiven erhidten folgende Dimensiooen: 



Cilinder- Durchmesser (d) 824 «MV, 

Kolbenhub (h) 400 > 

Triebrad-Durchmesser (D) 850 » 

Achsenstand 5750 » 

Heisfläche (wasserbertthrte) 51*8 jw* 

Rostfläche 0*9 » 

Dampfdrude (p) 10 Atm. 

Effective Zugkraft — ^ | . . 2470 kg 

Raum fllr Brennmaterial 9000 / 

> » Spdsewaaser SOSO » 



Gewicht der Maschine im Dienst .... S4'7 t. 
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Alle Maschinen sind mit einer Ha^l für die Heberlein^Bremse ausgerflstet. — 

Gle^isei% sei an dieser Stdle der auf der schmalspurigen Linie Nagold- 

Altcnsteijj (Spurweite foo m, kleinster Radius $0 «. grösste Steigfunfj 40 »/o») 
der VVürttembcrffischcn Statscisenbahnen eiir^efilhrten. 4 fach «^ckupiicltcn 
Locomotivcii mit radi.iIstcUbaren Achsen System Klose gedacht. Die Prinzipal- 
Verhältnisse derselben sind. 



Glinder-Durchmesser 340 mm 

Kolbcnhul) 500 . 

Treibrad-DurchniesMir 900 » 

Achsenstand . 4000 » 

Heizfläche 76 m> 

Rostfläche 1*02 > 

Dampfdruck 12 Atm. 

Brennmaterial lOOo / 

Wasservorrat 2400 » 

Maximal-Gewicht 28 () / 

Zugkraft 3850 k^. 



Ueberdies hat Herr Oberbaurat Klose eine 5 fach gekuppelte Locomotive 
mit beweglichen Achsen von 40 / Dienstgewicht und circa 6000 kg Zugkrnft 
für Hahnen von rw Spurweite ausgeführt ; die Construction diestT T,r)C()niotiv- 
Type, welche wie man sieht die volle Stärke der iioniiaU|)urigen Güterzugs- 
Locomotiven besitzt, ist derzeit noch Geheimnis des Erhnders. 

PersonenwageiL 

Die Personenwagen haben an jeder Stirnseite eine geräumige Plattform 

und sind im Innern mit Sitzplätzen an den Längseiten versehen. Schiebethttren 
gestatten das Oeffneu und Schliessen der Wagen, ohne die auf den Plattformen 
stehenden Personen zu belästigen. Die Plattformen sind iiberdacht und dvirch 
einen Auftritt bequem zuganglich, bieten für > Pcrsoiic-n .Stehplätze und sind 
seitwärts durch bewegliche Kisenstangen abg<_scliln.>sen. Jeder Wagen tragt fast 
in der gansen Länge des Kastens einen Oberlicht-Aufbau mit seitlichen Klap- 
pfenstern, die dem inneren Räume Luft und Licht sufiihren. 

Die zweiachsigen Personenwagen haben eine Gesammtlänge \on (y^i m 
und önen Radstand von 3*8 m. Sie enthalten ausser den 6 Stehplätzen auf 
den beiden Plattformen entweder t6 Sitzplätze III. Q. oder 10 Sitzplätze III. 
Q. und in einem durch Scheidewand getrennten Räume 6 Plätze II. O. Die 
Beleuchtung erfolgt durch Oellampen» die Heizung durch Oefen. Das Eigen- 
gewicht eines zweiachsigen Personenwi^ens mit Bremse beträgt 2575» ohne 
Bremse 2450 4^. 



DIgitized by Google 



142 



Interessant und für die schmale Spunvcite bezeichnend ist der nachste- 
hende V^erglcich zwischen den Personenwat^en auf Truckgesteilen, sowie den 
dreiachsigen Wagen der schtnai- und normalspurigen Linien der sachsischen 
Staatabahnen : 



Spurweite ......... m 

ganze Länge » 

Kastenlänge » 

Plattlbnnlänge > 

Brdte > 

Höhe des Kastens * 

totaler Radstand (von Mitte zu 

Mitte des Drehgestelles) ...» 

einzelner Radstand » 

Sitqtlätse in der IL CL . . . . 

* * * in. » .... 
Flattfbnn Stehplätse 

Eigengewicht 

todtes Gewicht per Satiplatz . . * 



Güterwagen. 

Unter den Güterwagen verdienen besonders die zur Beförderung sperriger 
Güter bestiiTUntcn offenen Wagen auf Truckgestcllen von 7.5 / Tragkraft gc 
nannt zu werden. Ihre Kastcnlänge bi tr;i<.ft <) (Kn) m, ihre lireitc x C^yo m, die 
Höhe ilcr Horthvände 90 cm, die Hodciiilache I5"0///', der totale Rad.stand 
(von Mitte zu .Mitte des DrchgcstcHcs 670 m, der Rudstand eines Trucks 
i'ao die Tara des Wagens l\^o kg. 

Die Dttnger-Transportwagen mit amsetsbarem Bdiilter sind sweiadnig, 
and besitzt ein sddier Wagen mit Bremse bei 5 t Tragfähigkeit ein Eigen* 
gewicht von 3025 kg^ wogegen diese Wagentype mit abnehmbaren Behälter 
auf den normaJapurigen Linien bei 10 / Tragfähigkeit 8.325 kg wiegt 



Isdunaliiparige 
\ Bahnen 


Nonnatspurigc Bahnen 


'neueste Type 
auf Truck- 
gestcllen 


aaf Track- 
gesteUea 


dreiachuge 


mit Lfingsdurchgang, Ein- 
richtung fUr Ileberleinbrcmse 
und je einem Fflllofen in 
beiden Abtheilungen 


^ ö 

j< -s _ — ; 
a -E ■ 

-55 0 

r Ig- 

3 S? ^ ») U 

"3 ? . ~ -= 


III. Cl. mit Bremse, Lenk- 
ach»en, 4 Aborte, dampf- 
heisung, Gasbeleuchtung, 
We«tingh-Laftdruckbrcni*e. 


0-75 


1 435 


12 


260 


14-680 


12 7.10 


9U4U 


12 700 


11100 


0-750 






MOO 


S-lOO 


»015 


l'lll 


t'tl6 


l-4t5 


8-700 


9 000 


8-o<)n 


1 soo 


2600 


4-000 


It 


m. 


to 






36 


57 


6t 


• 


• 






6.476 


18.776 


16.860 


17SM 


tM-5 


S04*8 
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Die nffenen Wajjen werden auch zu Viehtransporten verwendet ; su die» 
sem Zwecke werden die BordvN'andc durch Aufsätze um etwa das doppelte 
erhöht. Bei \'crwendung zu Kalktransporten werden diese Wagen mit Klapp* 
deckein versehen. 

Betriebs-Ergebnisse. 
Gcgenwirt^ stehen nachfdgende 8chmalsptiri^ Linien im Betriebe: 





Länge 


gröbste 


kleinster 
Kadins 


Tjiioiy Obtrhtrold ...... 






•w 


Bertsderf- — Fensdorf 




99 9 




Gever — Sckänfeld 




99 9 


MI 




9-M 




80 




10-06 


24 3 


60 


Wilsdruff -Potschappel 


10-90 


33 3 


60 




11-30 


166 


100 




1321 


SS'S 


76 






S&-0 


75 


Bkrenfnedersd»rf^ WiHsehtkal 


18*91 


M-0 


50 




lS-94 


lO-O 


150 




16-66 


16-6 


60 


Klotzsche — Königsbrück 


19-49 


166 


100 


Acre hau — Trehscn—W'trmsdotf — Mügeln . , 


83 94 


16 tj 


100 nnd 60 


Kipsdorf — Hainsberg 


26-61 


30 3 


50 


D86eln—MagrlH—Os€kats. 


SO-98 


16-6 


80 


GeisMg — Attenberg — AfÜgeln 


M-IO 


S9-8 


80 



£He Resultate des Jahres 1890» in welchem 235*13 km betrieben wurden 

sind : 

An Fahrbetriebsmitteln waren vorhanden 

41 Tender-Locomotiven, 
171 zweiachsige | 
6 vieracksige ) ^««onenwagen 

177 zweiachsige j 
1 vkrachsiger jg«»«*««- Güterwagen 

602 zweiadisige l 
10 vierachsige / Güterwagen. 
Auf einen Kilometer entfiden: 

0 l 7 Locomotiven, 

1 öö Pcrscjnenwagcn-Achsen, 
lÜ-91 l'latze und 

6*79 Güterwagen- Achsen. 



144 



Auf eine I'ersoiienwagai Achse kommen IO-88 Plätze. 
Es wurden geleistet: 







im gBBMB 


per Bahn- 






7et.846 


a.S44 


Personenwag'en - Acliskilometer . 


1 ■ ■ • • • ♦ 


5,385.867 


22.860 






6,147.1 U 


21.846 



Jede bewegte Personenwagen-Achse war durchschnittlich mit 2*98 Per- 
sonen besetzt und wurde die Tragföhigkcit der Güterwagen mit 3474<>;o aus 
genutzt 

Belördert wurden i,578jO$3 Personen und 334.367 / Gäter; der ^lecinsche 
Verkehr betrug 68.039 Personen und 17.911 / Güter. 

Kiiififcnoniincii wurden 

aus dein l'ersdiiciiverkehrc : 507.706 Mk (per Bahukilom. 2.154 W'» für 
den Personen-Kilometer yi6 Pfi. 

Aitt dem GtttMYCfltclire 449.796 Mk (per Bahnkflom. 1.909 Mk, für jeden 
Guterwagen-Achkibm. 8*73 Pf, fUr den Tonnenkilom. 10*65 Pf)» 
aus sonstigen Quellen 32.905 Mk (per Bahnfcitom. 97 Mk). 
Die Gesammt Einnahmcn betrugen 980407 Mk, und Air den Bahnkilo* 
metcr 4. 161 Mk, für jeden Achskilometer 9*03 Pf. 
Von den Einnahmen entfallen ; 

auf den Personen- Verkehr 51 'S"/,,, 
» » Guter- » 45*9 * > 
» die sonstigen Gudlen 2*3 > . 
Von den Auagaben entfallen: 





im ganzen 


fUi jeden 
nMter 


«uf den 
Wagen- 
Achddlo- 
meter 






M. 


— — 





' '» 


auf die .ill'^cmeine Vcrwaltuntr 

> » Hahnaufsicht und Halinerhaltun}^ 
• d. Verkehrs- und commerciellen Dienst 

> > /ugförderunj^s- u. Werkstätfcen-Dienst 


56.481 

175.071 
293.010 
S07.»66 


230 

74 :j 

1201 
1804 


052 
1 61 
2-60 
9-6S 


68« 
21 30 
34 43 
87-40 


zusammen 


Btl.OTS 


84«? 


7*6« 





Der Ifeberschuss betrug 158.479 Mk, und per ßahnkilometer 672 Mk, 
mUrr per Achskilometer 146 Pf. 

Das Anlage-Capital (59.228 Mk per Kilometer) tiat skA mit 1*13% verzinst 
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B. Eisenbahnen gemischten Systems. 

Die Appenzeller Strassenbahn (St Gallen-Gais). 

Die Appenidler Strassenbahn. wdche mit einer Spurweite von roo m 
angtH^ ist und am i. Oktober 1889 dem Betriebe flba^eben wurde, hat eine 

Län|7e von 14-0 km, wovon 3*3 km auf die Zahnstange entfallen. Die grösste 

Stei^ng beträgt 92 " „j, der kleinste KrUmmungshcolbmesser 30 m, welcher 
bei dieser S[)iir\veitc überhaupt nur selten und spesiell in der Zahnstangenstrecke 
bis dahin noch nie zur Anuenduiii^ irelaiifjt ist. 

Im Mittel steigt die 1 r.icc in der Richtung St. Gallen-Gais mit 25 6 
und vertheilen sidi die Stei^ungs- Verhältnisse wie UAi^t : 

Rampen bis 15" auf 5.494 m Länge, 



tt 


15 30 .. 


„ 1.590 


II 


VI 


tt 


30-40 


„ 1.110 


II 


ff 


>t 


40- 50,, 


II 610 


M 


n 


II 


ÖO— 70 „ 


„ 1.341 


1» 


II 


II 


70—90 „ 


„ 530 


tt 


ti 


II 


-92 „ 


II 370 


M 


II 



Gesammtlänge der Rampen 11.045 m. 
Bögen wurden angeschaltet: 

10 mit einem Radius Uber 200 m in einer Länge von 721 m, 
28 100— 300 M „ „ „ 1.335 

69 

tl M II M 

50—100 „ .. „ „ 2.434 .. 

27 ,. 30-50 „ ., 813 „ 

2u#«n ÜA ^ 0>»evon einer in der - - o 

•I »O" ""Sle^f ▼oii^o*/^) »• -l*« I» 

zusammen 5.415 w. 

Oäeröau. 

Der Oberbau besteht aus 2 5 6 k^^ schweren Stahlschienen von ti8 mm 
Höhe und 52 «//// Kopfweite; ihr Fuss ist 94, der Steg 9 mm breit. Die 

Innen-Laschen sind 50 cnt lang, 7"5 <"/// hoch und 4 2 schwer, die äusseren 
(Winkel) Laschen 60 ctii lang und 14 cm hoch; die letzteren wiegen 97 kg 
und sind 5 cm tief in die Bettung versenkt. Die Laschenbolzen erhalten 19 mm 
Durchmesser. 

10 
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Ab Untolagen. dienen Eisenichwdleii von i*8o m Länge^ deren in der 
SiDtte horizontale Decke gegen das Sdiienen*Aiiflager mit i:8 ansteigt und 

gegen das Ende wieder abfüllt. Die Schwellen and in der Gdeismitte 12 cm 
breit und ebenso hoch, unter den Schienen aber 23 cm breit und 6 ein hoch. 
Die Starke derselben beträg^t unter dem Schienen-Auflager 17 tnnt und in den 
übrigen Partien 13 mm; ersteres um beim Mangel von Unterlaj^splatten eine 
aOflu rasche Abnützung durch den Schienenfuss und die Befestigungsmittel, und 
somit auch eine ungenaue "Lojgt des Schienenstranges zu veriundem. Die Scfawdlen 
sind 38*8 schwer. 








Fff 




0 H 


" "V 

1 




'ö 


L 










Schieaenito« 



■Va- 



ZdmiUngciutOM 



Zilm 

Die Sdlienen werden auf den Schwellen durch zwei mit Haken versehene 
Hol/en von 0*37 kg Gewicht und 22 mm Durchmesser befestigt, und sind die 
zum .'\ufnehmen der Bolzen bestimmten OciTnungen wegen der erforderlichen 
Spurerweiterung 92* i, 95' 1 und 98- 1 ////// von einander entfernt. Ein Current- 
meter Geleise wi^ auf der Adhäsionsbahn 105*6, in der Zahnstangen-Strecke 

173'» Ar- 

Die Zahnstange ^stem R^enbach in der von Kerze adaptirten Form, 
gdangt bei Ste^rnnga-VerhMltniaaen von 40 Vm angefai^^en aar Anwendung; 
kurw Rampen* Us zu 48*/w werden jedoch npdi mittebt Adhäsion bewältigt. 

Die Zähne haben eine Länge von 186 mm und einen trapc/fonnigen 
Querschnitt (oben 36. unten 54 mm breit, 36 mm hoch). Für Ueberfahrts 
Zahnstangen werden .sechsockit;e Spezial/.ahne angewendet ; ihre Kntfernung 
beträgt von Mitte zu Mitte 100 mm. Die Zäline ruhen auf Wangen, welche 
125 mm von einander abstehen und durch vernietete Zähne zusammengehalten 
werden. Der obere Wulst a begrenzt das sdtUdie Spiel der Locomotiven und 
W«^ren, die Leiste b, welche an ihrer Oberfläche gehobelt ist und auf wdcher 
die Zähne satt aufliegen, verhindert das Drehen der l e tzteren; die Leiste e 
dient zur Verstärkung des Zahnstangenatoaaes. 

10» 



Digitized by Google 



148 



Ein Zahnstangeii'Segfnent ist 4*49;' m lang, ruht auf 6 Schwellen und 
wiegt 247*5 somit 55 kt^ P^f" Currentineter ; ein solches Stück enthält 45 
Zahne, von denen 5 vernietet sind. Die VerLischung der Sep;niente unter sich 
sowie die Aufsattlung der Wanj^en auf den Schwellen ist aus der vorstehenden 
Figur zu ersehen. 

Die Zahnstange der Eisenbahn St. Gallen-Gais zählt 6 Typen, weldie den 
Radien von 30, 50, 60, 80» 100 und Uber 100 m für rechts und links gdiende 
Bögen entsprechen. 

Zahnstangen-Einfahrten. 

Die Zahnstaiii;cn-I\inf;ihrtsstücke ruhen auf Spiralfedern und sind mit dem 
nächsten ZaJmstangen-Scgniente durcli ein horizontales Ciuirnicr verbunden, 
welches dne vertikale Bewegung gestattet. Die Staffeln selbst sind in diesem 
Theile dlindrisdi und um ihre Achse beweglidi, um das Eingreifen des Zahn, 
rades der Locomotive in die Zahnstange zu eileiditem; femer werden die 
Einfahrten nie auf einer grösseren Rampe als 20'/op und auf eine Zugslänge 
vom He^^nne der steileren Rampen (von 40^,00 aufgefangen) angelegt. Auch 
hier crfoli^'t che Ein- resp. Ausfahrt ganz unmerklich und ohne die geringste 
Erschütterung. 

Geleise-Anlage. 

Die Schienen haben eine normale Länge von 8*995 ^""f*^ ruhen mit der, 

der Schwellendecke ent^Nrechenden Steigung von i : 8 auf 1 1 Unterlagen, 
welche 818 bis 820 mm von einander entfernt sind; diese Schwelienzahi wird 
weder in scharfen Curven noch in starken (icfallen vermehrt. 

Zur Herstellung der Bögen sind 16 verachiedeue Langen (8 für den 
äusseren, die übrigen für den inneren Sduoienstrang) erforderlich, und zwar: 
äussere Schiene 9 014 m, mnere Schiene 8*f)7ö m für Radien von 1000—260 m. 



9-019 > 
9 027 > 
> > 9-048 > 



» ■ 
> » 



> > 9-056 » 
» . 9077 . 



> 



8-971 » » > > 240-200 
8-963 » > > » 190—150 
8-947 .... 140-100 



» 



» 8-934 » . . . 90-80 » 

. 8-913 » » » » 75— GO . 

1) ril . » y 8-8ti9 » . - » 50—40 

9 1()C> . . > 8-S24 . ^ - » .35—30 

Die lunden der Zahnstangen-Segmente fallen lUc nut den Schienenstössen 
zusatnmen. 

Mit Rücksicht auf die, bei einer Spurweite von i-oo m angewendeten 
kleinen Radien ist dne beträchtliche Spurerweitening notwend^; diesdbe ist 
bemessen: 

iUr Radien bis zu 402 /// mit 0 

401 -- 202 „ „ 12 ., 
35 — 33 „ „ 72 „ 
32— 31 „ „ 78 „ 
80 84 
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Zur Durdiftohning dieser SpurerweiterunK, weldie bei Hauptbahnen im 
Maxionmi 50» bei voUapur^^ Nebenbahnen 35 mm bebigt, genilfj^ eine ein- 
heitliche Schwdlenlochiinn^ selbstventSndlich nidit Um jedoch für einen jeden 

Radius nicht dgfene Schwellen err.eiif;fen zu müssen, winiurch die Genaui'^'kcit 
der Herstelhintr und die Rrhaltun;^' erschwert worden wäre, wiinlen die SchwelU n 
in blos drei Kategorien eingcthciit, deren zur Schicncnbcfestigung dienenden 
Oeffhungen 921, 951 und 981 mm von einander entlentt sind; cHe Ocffnui^en 
erhallen eine Breite von 44, die Bdsen dagegen nur von 22 mmt, wo dam 
immer eine Lücke von 22 mm verbleibt, welche durch Combinienmg der 
Schwellen und Klammem von 10, 16 und 22 mm Stärke die Herstellung der^ 
jeweilig erforderlichen Spurerwcitcrung zulässt. 

Zwischen den rreraden und den anschliessenden Curven findet keine para- 
bolische Ausgleichung statt. 

Die Weichen werden mit einem Bogen von 40 m Radius und einer Kreu- 
zungs-Tangente von- 1 : 5 conatniiert 

Die Schienen-Udicrhöhung wird bei der Appcnxeller Strassenbahn nadi 
der Formel 

b V« 
11= - 

9" 29 R 

ermittelt, wobd 6 die Spurweite einschliesslich der Spurerweiterung, i' die 
Fahrgeschwindigkeit in Metern pro Secundc, und K den Krümmungshalbmesser 
in Metern bedeutet. 

Hierans resultiert für die venduedenen Geschwindigkeiten: 

1. Anf der Adhäsionsbahn Air 30 «« Radien bei einer Geschwindigkeit 
von 2<i kfH in der Stunde 187 mm UeberhÖhung; 

2. für die Adhäsionsstrecken, wo die Fahrgeschwindigkeit auf 20 Jkm re- 
duöert wird, für denselben Radius eine rchcrhöhung von l ig mm; 

3. auf der Zahnstange für eine Geschwindigkeit von 15 km und einen 
Radius von 30 m eine UeberhÖhung von 67 mm. 

Pahrbetriebsmittel. 
Locomotiven. 

Die Locomnti\ en der Appenzeller Striissenbahn (System Klose) hatten das 
Problem zu lösen. Curven von 50/« auf der Adhäsionsbahn sowohl wie auf der 
Zahnstange ohne Hervorrufung grosser Widerstände zu passieren, und einen Zug 
von 50 / Bruttolast mit einer Gesdiwindig^eit von 30 im anf der ersteren, mit 
12 Jkm anf der 2^ahnatai^raistrecke zu be för dern; auf Stdgungen von 50 bezw. 
IOO*/m kann die Fahrgesch^vindigkeit anf 16, bezw. 7 km redudert werden. 

Die auf Grund dieses Proj^rammes f^ehauten Locomotiven j^emischten 
Systems bestehen aus einer Adhäsions-Maschine mit zwei t^rekuppclten Achsen, 
einer Zahnrad-Maschine mit einer Achse und einem Tender, welcher durch 
eine ffissd-Acfase nüt %emszahnrad getragen wird, wo also die sdtßche Ver- 
schiebung des Gestelles zugleich die richtige Efaistdhmg der Räder in den 
Curven bewirkt. 
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Nachdem die Sch?enen unter i : 8 f^ecfen die Gcleis-Achsc {reneif;! sind 
und die Spurcrwciterun^ .S4 ////// erreicht, rcsi.lticrt für die Radreifen eine 
nicität von l : 8 und die aussergewuhnliche Breite vun 175 //////. Die Zaiiurad- 
achse der Locomotive kann aus ihrer Mittelstdbng nach rechts und Unla 
verrückt werden, so dass sie aidi immer im Curven>Radii|s befindet und die 
Zähne in die Staffeln der Zahnstange eingreifen können; dieses seitliche Spid 
darf naturgemäss die Hälfte der grössten Spurerweitening nicht stark Über- 
schreiten, und beträgt in Wirklichkeit gegen 55 mm. 

Die Cilinder der Adhäsions- Maschine haben 360 mm Durchmesser bei 
«-510////// Länge. Der Zahnrad-Mechanismus ist zwischen den beiden Adhasions- 
Achsen auf dem inncrn Rahmen gelagert. Die CiUndcr desselben liaben die 
gleichen Dimensionen wie die äusseren ; die Kolben der crsteren be\v<^en eine 
Welle, auf welcher ein Zahngetriebe aufiotiontirt ist, das in das Zahnrad der 
Zahnstangenachse eingreift. 

Alle vier Glinder werden von einem horizontalen Kessel gespeist, weil 

die Locomotive immer an der Spitze des Zuges mit dem Schornsteine voraus 
situirt ist. Die /Xdhäsions-Locomotive arbeitet beständig auf der ganzen Linie, 
die Zahnrail-Locomotive dagegen tritt erst dann in .Xction, wenn die ;\<ni.-iMon 
zur l"'(jrtbewegung des Zuges nicht mehr hinreicht. Im erstercn Falle vertheilt 
sich der Dampf in den beiden äusseren Cüindern und übertritt in der Zahn- 
Stangen-Strecke ans diesen in die inneren Glinder. Dodi kann der Dampf aus 
dem Kessel auch direct in die letzteren Glinder gdeitet werden, und eriiält 
der Regulator zu diesem Bdinfe eine dreifieicfae Ebitheilung. 

Die Locomotive ist mit 2 Injectoren und 3 Manometern ausgerüstet, 
welch* letztere die Spannung im Kessel (12 kg), in der Bremsleitung (6 kg) und 
in der Dampfheizung (3 kg] anzcii^^-n. Die Fahrgeschwindigkeit wird durch 
einen Geschwindigkeitsmesser registriert. 

Im nachstehenden folgen die Hauptabmessungen der Locomotiven ; die 
zweiten Ziffern bezeichnen die Dimensionen der im Jahre gelieferten vierten 



Locomotive : 

Gewicht der leeren Locomotive 26*0 (27 "6) / 

„ „ ausgerüsteten , 32-Ö (3-4-6) „ 

AdhJiaions-Gewicht 28*0 (38-0) 

RostflSche 1-iO m* 

Totale Heisfllclie ' . 94-00 „ 

An«hl I ^ . 141 (164) 

^ s«d«.h« 4 '««- 

innerer und äusserer Durchmesser . | . 0 042 0 046 m, 

Durchmesser der inneren und äusseren Cilinder 0*36 /// 

Kolbenhub 40Ü mm 

Durchmesser der Adhäsionsräder 800 „ 

n des Zahnrades 860 „ 

„ der TenderrSder 665 „ 



Entfernung der gdnippelten Achsen .... 8*00 m 
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Totaler Radatand . 
Faasuiigsramn: Waaser 



6*00> 
3*00 iw> - 



Kolüe 



100 „ 

9-32 M, 

2- 30 ,» 

3- 3(; 



Länge 

Breite I der Locomotive 

Höhe 



Diese I.ocomotiven haben eine T.cisinnii; von 250 Hl* bei einem Durch- 
schnitts-(knvichte von 125 Ix per HP, luul komu ii einen Zujr von 57 / über eine, 
im Radius von 30 /// gelegene Steigung von befördern. 

Die Looomotiven sind mit mdireren Bremsen versdieii und xwar: 

1. dner Schraubenbremse, welche auf den beiden Adhiaions-Adisen wirkt 
und bdm Verschieben in den Stationen snr Anwendung gdai^; 

2. einer sehr kräfti<:,'cn Randbrenisc, welche auf zwei, zu jeder Seite des 
Zalinr;iiies placierte Scheiben einwirkt, und 

3. einer Luftbremse. 

Kndlich sind die Loconiotiven mit dem Apparate für die continuierliche 
Bremse mit compriiuierter Luft (System Klose) ausgerüstet, welche an jedem 
Zuge mit unbeschränkter Wagenzahl angebracht werden kann und sowohl bei 
Zogstrennungen wie audi bei Bescliädi^;ung eines ihrer BestandtheÜe antomatiscb 
wirkt. 

Der Verbrauch an Feuerungs- und Schmiennaterial stellt sich bei diesen 
Locomotiven per Nutzkilometer wie folgt : 

Bri(]uetts 15 88 /.-iT (Preis 4803 Pf) bd dner Bruttolast von 60S t, 
Schmiennaterial 014 ^,^p=8'6l Pf. 

Dieser Vcibfandi ist mit Rüdesicht auf die grossen Steigungen mcht abnormal, 
wie der nachstdiende Vei^eich zeigt: 

Die Harcbahn hat eine Spurweite von 1*435 m und eine Ljinge von 
30- 5 km, wovon 7*8 km auf die Zahnstange entfallen. Die grösste Stdgung 
beträgt der Curvenhalbmesser 250 w in der 7afinst,iti£^en- und rSfi ;// in 

der Adhäsionsstrecke ; die Frachten beweisen sich in der ( 'ii f.illsrichtiinij. Die 
Locomotiven wiegen 4574 / leer und 5 5 9 / ausgerüstet, das mittlere Zugs- 
gewicht betrug (18S7) 97 /. Der Verbrauch an Kohle und Schnuermaterial 
sfedit sich auf 1372 bezw. 0*0677 per Zugskilometer. 

Bei Gegenttberstdlung dieser Ziffern muss berUdcdchtigt werden, dass die 
Stei^^ungs-Veihältnisse auf der Linie St. Gallen-Gais 92 ge<jen 60 der Harz- 
bahn betragen und die Züt^e in beiden Richtungen beladen laufen, während sie 
aui der Harzbahn bd der Bergfahrt leer verkehren. 



Alle Wagen sind dreiachsig und erhalten auf der lifitteladise ein Brems- 
zahnrad, während die Endachsen die Adhäsionsbremse tragen; sie sind mit 

dner Schraubenbremse, welche von der Plattform aus bedient werden kann 
sowie mit einer automatisch wirkenden Luftdruckfcderbremse versehen, wobei 
Pufferfedern die Bremsklotze andrucken, die der Luftdruck abhebt. Sobald der 



Personen- und Güterwagen. 
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letztere in der Hremsleitunf^ unter 0 Atm. sinkt, fangt die Bremse zn wirlxcn 
aii; bei einem Drucke vf)n annähernd (»der L^leich Null sit/t die Hrenise fest. 

Sobald ein Wagen abgekuppelt wird, ist er auch gebreinst und wird erst 
wieder entbremst, wenn er in in den Zugsverband kommt; fllr Manöver ohne 
Locomotiven kann die Bremse, wie jede andere dordb eine Spindel gelöst 
werden. Die Bremse wirkt äusserst verläaslich. selbst bei 250 C. 

Wenn auf einer Steigung von 90" ein oder mehrere Wagen plötzlich 
abgehängt werden, so dass die Luftkupplung zerreist, geben die Wagen keinen 
Schritt zurück. 

Die Personenwagen, 1 3 an der Zahl, sind mit einem Mittelgange verschen ; 
auf jeder Sdte desselben befinden sich in der III. Claase 2 Sitzplätxe, in der II. 
auf der einen 1, auf der anderen Seite 2 Platze. Die an beiden Wagenenden 

angebrachten Plattformen sind mit Thiiren verschliessbar und werden auf diese 
Art als Stehplätze ausgenützt, was fiir eine Touristenbahn sowie an Tagen 
mit grosser Frequenz von bedeutendem Vorthcilc ist. 

Der Radstand beträgt 4 5 m, die Lange von Puffer zu Puflfer 775 m; 
die übrigen Abmessungen sind in der nachfolgenden Tabelle ersichtlich gemacht : 









todtes j 








Gew icKt prj 


Wagen-Classe 












n. 


2i« 


73<)0 


2517 


n/m. 


SS 


7230 


3U3 


dtto mit Postabtheihing 


M 


7140 


S74-« 


m. 


40 


7000 


176-0 



Im Durcfasdmitte entfiiUen anf dnen Kikmieter Bahnlänge 31*14, auf eine 
Adise UM 7 Plätze. 

Die Personen waijcn h.iben Dampfheizung mit Rippenkorpern. 
Die Güterwagen haben 10 / Tragfäliigkeit ; sie wiegen durchschnittlich 5940 kg, 
somit 1980 kg per Adise und 595 kg pro Toime Tra|^craft, und sind mit der 
Leitung für Davii^beizung ausgerüstet 

Fahrgeschwindigkeit. 

Die mittlere FahrL,aschu iiidii^keit der Züge von St. Gallen nach Gais 
betragt 105, in umgekehrter Richtung Ii 2 ktH. Als Norm gilt: auf der 
AdhXriofubahn darf die Geschwindigkeit in der Geraden und in Ourvcn mit 
grosen Radien bei wen^^er ab 20*/m Ne^n>nfir ^* ^ stärkeren Nei- 
gin^cn 18 km erreichen; in scharfen Cur\'en, sowie durdl Ortschaften darf 
nur nixiokm'm der .Stunde gefahren werden. In der Zahnstai^[enatrecke beträgt 
die Fahrgeschwindit^'keit 1 2 km. 

Unter günstii^en V^erhältnissen koimen die angegebenen Ge chwindigkeiten 
selbst auf 40, bezw. 25 und 15 km gestt*igert werden. 
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Zusammenstellung der Züge. 

Gegenwärtig verkehren auf der Appenzeller Strassenbahn nur gemischte 
Züge, weil dieselbe täi^lich fünf Personen führende Ziif^e in jeder Richtlinie, 
und am Mittwoch und Samstag noch je einen Zug mehr in Verkehr zu setzen 
verpflichtet ist. 

Im Jalirc iSijo bestand ein solcher von einer Locomotive gesehener Zug 
ditrdisdmttttich aas 971 Personen- und 2*03 Guterwagen- Acbsen ; Nachschub- 
Locomotiven dttrfen auf dieser Linie nicht verwendet werden. 

Die Wasserstationen änd in der grössten Steigung (92*/m) 10*6 km von 
einander entfernt; das Wasser wird aus öiTentlichen Hydranten bezogen, auf 
welche ein Standrohr sammt Bogen fest aufgeschraubt und daran ein Emiaufrohr 
angehängt wird. 

Leistung der Pahrbetriebunittel. 

Geführt wurden : Personenzüge 50.566, Güterzüge 845 km. 

Die Fahrbetriebsniittel haben geleistet : 

53.117 Locomotiv-Kiloinctcr (per .Maschine 1 5.623 X7//1, die Personenwagen 
499.024 Achskiiometer, oder per Aclise 12.795 im ; die Güterwagen 104.547 
Achskilometer bezw. 2.178 km. 

Im Durdischnitte wurden die Personenwagen mit 28'54, die Güterwagen 
mit 23* I*/« ausgenutzt Befördert wurden 20^.143 Passagiere und 7.390 / Güter; 
der kiiometrisdie Personenverkehr betrug 113.591, der Güterverkdir $.755 /. 

Die II. Gasse partidpierte an dem gesanunten Personen-Verkdire mit 
14*24, die in. Ciasse mit 8576V«. 

Tarife. 

Die Personen-Tarife betragen per Person* und Kilometer: 

fiir die II. Classe 0-12 Frcs=9-6 Pf, 

m. „ 0*10 „ =80 

Kinder unter 3 Jahren sind frei, Kinder über 3 Jahre bis zu 10 Jahren 
zahlen die Hälfte obiger Prei.se. 

Jeder Passagier darf GeixicksstUcke bis zu 10 in das Coup^ mitnehmen, 
vorausgesetzt, dass dadurch die Mitreisenden nicht belästigt werden; f^r Ueber- 
gewicht wirdeine Taxe von o-io Frcs=8 Pf per too kg^ und km bei einem 
Mindestbetrage von 0*40 Frcs=32 Pf eingefaoben. 

Für Eilgüter gelangt der Satz von 0-09 FrcisaB7*2Pf fiir lOOi^^und t Im 
zur Einhebung, für L,'cwohnlichc Güter 0 04 bezw. 0*045 Frcs=3*2 bezw. .V^'^'f; 
der gerini,'stc zu zahlende Betrag ist im Güterverkehrc mit o-4oFrcs-32 i'f 
bemessen. 
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Die für Wagenladungen zu 5 und 10 / giltigen Tarife lauten : 



SpexialrTarif 


bei AMfgAe tob 


5* 


10 / 


I 


0-32Fr=25-6 Pf 


0 30Fr=24 0 Pf 


II 


o :hi » —24 0 » 


0 2« . - 19 4 . 


UI 


U-24 »=lU-2 > 


O iO >=16U * 



Die Hilict-Ausgabc in den Haltestellen wird von den Hcsitzcrii der an> 
grenzenden Wirtschaften ^egen dne Ideine £ntscliadigung besorgt (25 Frcs=2oMk 
pro Jahr plus i*/« der Brutto-Einnahme der betreffenden Haltestelle). 

Im Jahre 1890 betrugen die Einnahmen aus dem Personen* Verkehre 
110.507 Mk, somit 7.893 Mk per Kilometer oder 80 so»/p der Gesammt-Ein- 
nabmen ; von einem Passagier wurden durchschnittlich 55*5 Pf, (Ur jedes Per- 
sonen-Kilometer 6 94 rf ein^ehobcn. 

Aus dem rniterverkehrc wurden 25.0iS9 Mk(l792 Mk per Bahnkilonicter, 
1 8 3o";o Antheil) Kinnahmen erzielt ; eine Tonne Gut brachte im Mittel 3392 Pf ein. 

Die Gesammt-Einnahmen erreichen im ganxen 137-213 Mk (9-801 Mk per 
Bahnkilometer, 3373 Pf fiir jedes Adiskilometer). 

Die Aasgaben betriq^en 115451 Mk oder 8.246 Mk für den Hahnkilometer 
und 19- 12 Pf per Adiskilometer. Der Betriebs-Coefiident stellt sich demnadi 

auf 7870»,,,. 

Die Aufgaben sind in der nachfolgoiden Tabelle im Detail nachgewiesen: 





im ganzen 
Mk 


per Bahn- 


per Achc- 






kilometer 
Mk 


kOometer 
Pf 


in 


Allgemeine Verwaltung 


9.088 


648 


1-60 


7-87 


Bahnaufsicht und Rahnerhaltung . . 




1.714 


397 


•20 79 


Zugförderunijs- und Werkstätten-Dienst 




:is4o 


8-90 


4ti 57 


Verkehrs- und crtinniercieller Dienst . 


21. 14-2 


I.MO 


3 50 


l!* .Sl 




7.462 


&34 


1 1 26 


646 


xusanunen .... 


118.461 


8.246 


i«.ia 


10(HI0 



Der Ueberschuss stellt sii h aif^ i .762 Mk (fiir den Balinkilometer 1.554 Mk, 
per Achskilometcr 361 Pf); das Anlage-Capital (108.800 Mk per Kilometer) 
hat sich demnach mit 2760/, verzinst. 
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Die Brünig-Bahn. 

Die Brün^-Bahn, wddie im Betriebe der JunipSimpIoii Bahn steht» hat 
eine Spurweite von i*00 m und dne Lange von 57*73 hu. Hievon entfallen 
auf die Adhäsionsbahn 4S73, auf die Zahnstange (in 4 Sectionen) 9*0 km; in 
der crsteren beträft die ifrösste Steigung 2$, in der Zahnstangenstredce I20*/m* 
der Krümmungshalbmesser 120 m. 

Oberbau. 

Die Schienen sind 110 mm hoch, am Kopfe 50. am Fusse 90 und am 
Stqje 9 tum breit ; dieselben wiegen 24*2 kg fiir den Currentmeter. Unter die, 
9*f;94 /// laii^c Nortnalschiene werden 11 Scliwcllcn verleibt; als .Stossverl)indiinij 
dienen kräftige VVinkellaschen von 610 bezw. SCX) mm Länge und 5 66 rcsp. 
4*70 kg Gewicht. 

Als Sduenenunterlagen werden theOs imprägnierte Eichenach wellen von 
1900 «Vi» Länge, aoo mm Breite und 140 mm Höhe, tiieils eiserne Quersdiwdlen 
von 1850 mm Länge verwendet; dieselben sind oben iio, unten 318 mm brei^ 
75 mm hoch und 7 mm stark. Von der gesammten Geleisdänge kommen auf 

den eisernen Oberbau .p'gjv. auf den hölzernen 23'95 km. 

Die Stärke der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen betragt 
auf weichem Boden 19, über Felsen 34 cm. 
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Die 2^nstange (System Riggenbach) besteht aus 135 mm breiten Staf* 
fein von 36 tnm Durchmesser, welche die Schienen>Oberkante \\m 62*5 mm 
überra'^en. Die Wantjcn, welche die Staflfeln tragen, werden am Stege 12, in 
Steii;uiii[fn ii!)er ux)» .it)tT 14 /;//// stark gehalten. Die Thcilungslinie der 
3iy8 ////// langen Segmente beträgt lOO ww. 

Die Einfahrtsstücke sind 1900 mm lang und ruhen auf Volutfedcm, wd- 
che den su NormalpuflTem von Guterwagen bestimmten Federn gleich sind. 

das Wandern des Oberbaues werden in Gefallen Uber ioo*/m in 
Distanzen von 50 — 70 m Betonblöcke (Hemmsporen) ausgeführt, welche IW m 
hoch und 1*15 w breit sind; in den Block sind in einem Abstände von 35 
rechts und links der Zahnstange Schieneiistiicke eingelassen, an welche sich die 
Stüsschwelle stützt, l'-in weiteres Mittel gegen das Wandern bilden eiserne Win- 
kel, welche die Wangen am Fasse verbinden und sich gegen die Stosschwellen 
stützen ; sie sind 270 mm lang, 1 1 mm stark und greifen 50 mm tief In die 
Bettung. 



Locomotiven. 

Für die AdhSaionS' und Zahnstangenstrecken werden verschiedene Loco- 
motiv-Typen verwendet; ihre Hauptabmessui^fen sind: 
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Triebrad- Durchmesser 
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1000 


Cihnder-Durchmesser 
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Sit» 






480 

IviP Mii»cU> 
1 1-85 


480 


Rostflache 


. . . M> 


10 


0-86 
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M*5 
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It 






6-7 


7-0 


Breite ... 


• • • M 


S'9 


t-8 


Höhe . . . 




3-6 


S-8 






0-8 


1-5 


Wasser 




2 4 


25 


Leistung in l'tertiekraften . . . . 


. . . HP 


t'oo— -.'rjo 


300 


Zugkraft 


• . . 


9000 


8000 



Die Herg-I.< icnmotiven l)erordem .luf der Zahnradstrerke über Rainpcn 
von 120".,, noch einen Zug von 40 / excl. Locomotive mit 10 km per Stunde, 
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auf der Adhäsionsstrecke über Steigungen von 25'','oq einen solchen Zug mit 
25 km Geschwindigkeit. 

Die für die reinen Adhäsionsstrecken construierten Locomotiven führen 
Personen-Züge von 100 / Belastung mit einer Geschwindigkeit bis /.u 45 /•/// 
in der Stunde, welche Fahrgeschwindigkeit den bei den normalen Hauptbahnen 
üblichen Personenzugs-Geschwindigkeiten gleichkommt ; in den Zahnradstrecken 
ist die Maximal-Geschwindigkeit mit 13, in den zwischenliegenden Adhäsions- 
strecken der Bergbahn mit 20 km in der Stunde festgesetzt. 



Wagen. 

Die Personen-Wagen sind theils mit, thcils ohne Sciten-Gallcric verschon ; 
die Dimensionen derselben sind : 



Ganze Länge von i'uffer zu Puffer . . 


. 9-780 


m. 


,, des Wagenkastens 


. 7(>90 


> 


Hreite des Wagens incl. Seitengang 


. 2- 700 




• r M .. ohne 


. 1-930 


> 


Höhe des Wagenkastens 


2-330 


> 


„ ,, Daches über Schienen-OLcrkante 


. 3- 100 


> 


Totaler Radstand 2 X 3 000= .... 


6-000 


> 


Anzahl der Plätze (4 Coup^ 6 Plätze) . 


. 24 




Tara des Wagens 


7 700 






> 




Personenwagen I. Cl., 9*78 m. lang, 24 Sitzplätze. 

Schweiz. ltidu!>irie-Ge.'ieU!>chaft in Ncuhaubcn l>ci ScbalThausca. 
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Die Wagen sind mit automatischer Klosc'scher Dampffeder-Bremse aus- 
gerüstet, ebenso mit Dampfheizunfj. Die Hremse wirkt sowohl auf die mittlere 
Zahnradaclise als auf die beiden äusseren Adhasions- Radsätze. Die Bestuhlung 
besteht in bequemen l'auteuils in Rohrgeflecht, welche in den Nichtraucher- 
Coupcs mit gestickten Sitz- und Ruckenkissen belegt sind. Diese Wagen laufen 
sowohl auf der Tlialstrecke als auch in der Zahnstangen-Stredce. 

Betriebs-Ergebnisse (x8go). 

Der Stand an Fahrbetriebsmitteln betrug 
14 Locomotiven (0'S4 per km Betriebslänge), 

40 dreiachsige Personenwagen mit 1.614 Plätzen (per km 27*95, per Achse 

11-01) riätzel, 

23 zwei- und dreiachsif^e bedeckte Güterwagen (Tragfähigkeit per Achse 
durchschnittlich 3.U62 und 

12 zweiachsige offene Güterwagen (Tragfähigkeit per Achse ÖOOO kg). 
Geleistet wurden 

295.319 Locomotiv-Kilometcr (per Locomotive 2l.(idAhn), 
1.624.077 (per km 28.IS2) Personenwagen- und 

'"^■')'».'.*ti-4 . > U.8;)(ii (lüterwagen^Achsldlometer, 

somit im ganzen 2,484.(l41 und per Hahnkil« mieter 43.028 .Vchskilometcr. 

Jede bewegte Personen wagen- Achse war im Durchschnitte mit II' 14 Per- 
sonen besetzt; die Tragfähigkeit der Güterwagen wurde mit r r2o% ausgenützt. 

Der Aufwand (Materialwert) flir das Schmieren und Putzen der Locomo- 
mottven betrug 2* $5 Pf per Locomotiv-Kilometer, für die Sdunierstofle der 
Personen* und Güterwagen* Achsai o'Oios Pf per Achskilometer; die Erhaltung 
der Personenwagen kostete für jede Achse 37 Mk, per Platz $'2$ Mk, für je- 
den Personenwagen-Achskilomcter 0-32 Pf; die der Lastwagen per Adise 72 Mk 
und per Lastwagen- Achskilometer 0*67 Ff. 

Befördert wurden: 

tf) 280.256 Personen mit 5,106.852 Personen*Kilometem. Der spedfische 
Verkehr betrug 88.461 Personen; an demselben partidpierten 

Die I. Wagen-Classe mit . 5-88V#. 
II. M » * 17-32*/., 
M in. „ 76-80%. 

^) 19.029 / Güter mit 371.728 Tonnen*KiIometem (per Bahnkibmeter 

Ö.439 

Eingenommen wurden: 

aus dem PersDnen-Verkelire 434.472 Mk (per IJalinkilom. 7.525 Mk, für 
den Personen-Kilometer 8*50 Pf); 

aus dem Güter-Verkehre 102.903 Mk (per Bsdinkilom. 1.782 Mk, für den 
Achskiloroeter 11*96 Pf, für den Tonnenkilometer 27-68 Pf); 
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aus sonstigen Quellen 1845 1 M.k (per Bahnkibmeter 319 Mk). Daher 
Gesammt-Einnahmen 555.826 Mk, (per Bahnkilom. 9.626 Mk, für den Achs- 

ktlometer 22*37 ^^0- 
Hievon entfallen : 

auf den Personen-Verkehr . . 78'2'»/„ 
.. Güter- Verkehr . . . IS'b'!^, 
aus sonstigen (Quellen . . . 3*3%. 

JJt'f Ausgiüien betrugen: 

fUr Bahnaufsicht und Bahnerhaltung im ganzen 62.439 (P^'' B^hnkUo» 
mcter 1.081 Mk. per Achskilometer 2 51 Pf); hievon entfiülen auf die Erhaltung 
des Unterbaues 23 6« „, des Oberbaues 23-0" „. 

Für den Verkehrs- und coininerciellen Dienst 90.6yi Mk (per liahnkilumeter 
1570 Mk, für den Achskilometer 3-67 Pf). 

Far den Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst 122.857 ^ (P^r Bahn- 
Idlometer 2.128 Mk, filr den Achskilometer 4*94 Pf). Hievon entfallen: auf 
Brennstoff 33'5«/o, auf Erhaltung der Locomotiven und Tender lO'S«», ,,, auf Er- 
haltung der Personen\va£jen 4 3'' *o, auf Erhaltun<; der Lastwagen 4 6<' „. 

Die Gcsanimt-Ausi^abcii betraj^en 275.987 Mk, oder per Bahnkilometer 
4.779 Mk, per Achskil. mieter 1112 Pf. 

An diesen Ziffern ]järticipierte 

die Bahnaufsicht und l^aluierhahung mit 22-62o/o, 

der Verkehrsdienst mit 32-86»/„ 

die Zugförderung mit 44*53*/«. 

Der lietricbs-Cocfficient beträgt 49"650 

Der Überschuss beläuft sich auf 279.839 Mk. somit per Bahnkilometer 
auf 4.847 Mk, per Achskilometer auf 1 1*26 Pf. Das Anlage-Capital ( 1 16.960 Mk 
iUr den Kilometer) hat sich demnadi mit 4*14*/, vereinst. 
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Die bosn. herc. Staatsbahn Sarajevo-Metkoviö. 

Die bosn. herc. Staatsbahn Sarajevo- Mctkovid ist als combinierte Adhäsions- 
und Zahnstan^cnbahn nach dem Abt'schen Systeme mit 76 cm Spurweite aus- 
geführt. Die erste Theilstrecke Metkovid-Mostar wurde am 13. Juni 1885, die 
letzte, an die Bosna-13ahn anschliessende Strecke Ostroiac-Sarajevo am i. August 
189t dem Betridie ObeigdMii. Die ganze Bahn hat eine Länge von 177*1 km, 
wovon 18*883 isw in 6 Strecken auf die Zahnstange ent&Uen. Die Trace steigt 
in der Adhäsionsstrecke bis mit 15, in der Zahnstan'jcnstrccke bis mit 6o'/oo an. 

Der kleinste Radius betrafst in der Strecke Metkov ic-Mostar 100, Mostar- 
Ostroiac 80. Ostrozac-Sarajevo, welche die Zahnstanj^c enthalt, 125 ///; zwischen 
Contra-Curven wurden im Minimum 30 m lange Geraden eingelegt. Die Unter- 
baukrone ist durchwegs 3'cx> m breit 

Die KiveaubrUcfae werden imt tooo m Radien abgemndet ; in den Ueber- 
gängen von den AdhMsioas- in ^ Z a hn whingenst r e c fcen reicht die Zahnstange 
30 m über den Anfiuig des Abmndui^rsbogens in die AdhisionsstredDen hinenL 



Oberbau. 

In der Theilstrecke Metkovic-Konjica, welche mit Hissel- und Radial- 
Locomotiven, wie sie die bosn. herc. Staatsbahn Doboj-Simin Han bczw. die 




Stossverbindung in der Zahnstange. 
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k. und k. Bosnabahn besitzen, befahren werden, wurden 17'6$ und 17*8 Jt'j;^ 
schwere Stahlschiencn von 90 /nm Höhe, 42 ww Kopt- und 75 m/n Fussbreite 
einjjelcpt. Die Schienen in der mit Zahnrad-Locomotivcn befahrenen Strecke 
Konjica-Sarajevo haben io-SwLän{^e; sie sind ic» ////«hoch, am Kopfe 46, im 
Stef^e 10, am Fusse 90 m//i breit. Dieselben wiegen 2r.S per Currentmeter 
und gestatten bei einer Schwellen-ICntfertumg von 90 tm einen Achsdruck von 
8'4 /. Die Stossverbindung erfolgt durch Winkcllaschen von 4"66 bezw. 4-81 i-jr 
Gewicht. 

Der Zahnstangen-Oberbau ruht auf Querschwellen aus Hesscmereisen von 
I 6 /// Länge und 31' i X;^ Gewicht; die Schienen liegen auf Unterlagskcilen 
und sind nach dem Systeme Heindl befestigt. 

Die Zahnstange besteht aus zwei Lamellen mit versetzten Stösscn von 
20 ////// Dicke und 1 10 ////// Höhe; die Theilung beträgt \2o mm. Line Lamelle 
ist iSoo ////// lang tind wird von 3 Stühlen aus Stahlguss unterstützt, die ihrer- 
seits ebenfalls nach System I leindl auf den Schwellen befestigt sind, während 
je zwei Schrauben die Lamellen tragen. 

Die normale Kntfernung der Querschwcllen beträgt goo mm und musste 
mit Rücksicht auf die 2iahnstangen-Kintheilung genau eingehalten werden. 
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In den Curven sind die Zahnstangen Lamellen einfach nach dem jeweiligen 
Radius gebogen, sonst aber ganz normal verlegt und befestigt, da ihre geringe 
Län^e keine weiteren Rücksichtnahmen erheischt. Behufs Ucbcrführung der 
Zahnstange vom Dammkörper auf die Tragconstruction oflfencr Objccte, wobei 
die Einhaltung der normalen SchweUen*Entfernung nicht immer thunlich war, 
wurden eigene längere Sattdstlkike, die Uber zwei Sdiwdlen reichen und die 
Zahnstange ihrer ganzen Länge nach unterstützen, eii^eschaltec 

Die Einfahrtsstücke bestehen aus abnormalen, an die currcnte Zahnstange 
angelenkten, auf IMattfcdern ruhenden Zahnlamellen, welche in einem Gleitstücke 
enden, und licim Auffahren der Zahnräder durch die Zahne derselben solange 
niedergedrückt werden, bis der richtige EingritT der letzteren erfolgt. 

Bei der vorstehend abgebildeten 55 mm weiten Luka Brücke, wekhe in 
einer Steigung von 30*/m li^» musste, da grdBsere DilatattenMpietetunie in 
der Zahnstange unstattliaft sind« die Dikutation der Zahnstange von jener der 
Brücken-Construction unabhängig gemacht werden; zu diesem Behufe sind die 
Löcher für die l"ussschraulKii in den Zaimstangensätteln längUch aus!:,'L-bildet, 
SO dass sich die Eisen-Construction unter der Zahnstange frei bewegen kann. 

Locomotiven. 

Die in der Strecke Sarajevo*Koiyica zur Verwendung gelangten combi- 

nierten Zahnrad-Locomotiven System Abt ruhen auf vier Achsen, von weldien 
die drei vorderen, die Adhasionsach>^L-n. in dem Hauptrahmen der Maschine 
festgelagcrt und niitcinandiT ijckuppclt sind, während die vierte als Laufarhsc 
in einem eigenen bewegüclien Gestelle gelagert ist und sich daher in den Curven, 
deren kleinster Radws 125 m beträgt, radial efaisteUen kann. Die Adhärion»' 
bewegung erfolgt von den ausserhalb des Rahmens angeordneten Cylindem auf 
die dritte Achse als Treibachse, welche mit der ersten und zweiten durch 
Kuppelstangen verbunden ist Für die Steuerung wurde das System Heusfaiger 
gewählt. 

Die erste und dritte Achse tragen innerhalb des Maschincnr.diinens das 
Zahnradgestelle. Dasselbe besteht aus zwei schmiedeeisernen Eramebalken, die 
' in Lagern enden, mittelst weldier sie an den Adiaen hingen. Sie sind gegen- 
sdt^ zu einem Rahmen verbunden und dienen zur Lagening der bekien Zahn* 
radachsen, welche zwischen der ersten und zweiten, und zwischen der zweiten 
und dritten Adhäsionsachse situirt sind. Jede derselben trägt in ihrer Mitte zwei 
ancinanticr liegende Zahnscheiben, welche in die zwcitheiligc Zahnstange eingreifen, 
und wird niittcUtzu beiden Se-ten der Framehalken liegender Kurbeln und Schub 
Stangen angetrieben. Jede der letzterai empfangt ihre))ewegung von einem gemdn- 
aamen Kreuskopfe. welcher donnadi die Kuppelung der bekien ZahnsUngen iiber> 
nunmt. Die Aufhängung des Zahnradgestelles auf den Ix)comotwaclisen bewirkt, 
dassder Zahncin-riff unhcnnflwsst bleibt von den durch dieTtagledem ermfigüditen 

Bewegungen des Maschinenrahmens. 

Ilm auch den Einfluss der Tyresabnützunt,' auf den /almeingritT aufzuhe- 
ben, sind die Zahnradachsen mittelst Beilagen im Liiger verstellbar, so dass bei 
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fortschreitender AbniUsui^ von 8 tu 8 mm die Beilagen auagewediadt und so die 
Zahnräder wieder in den richtigen Eingriff i,'ebracht werden können. Um möglichat 
viele Zähne in Kin^friffzu brinfren, sind die Zahnradachsen in einem Abstände von 
II/O Mi» d. i. von 9^/^ Zahntheilungen zu 120 mm angeordnet und weiters die 




Locomotiv - Zahnrad. 



beiden Zahnstangen, sowie dementsprediend auch die beiden Zahnsdieiben jeder 

Achse um die halbe Theilunij. d. i. 60 mm gegeneinander versetzt. 

Kleine DitTcrenzen, welche in der Z ihnthcilung auftreten können und aus 
Dilatation, Curven oder l'^ubricationsfehlern ciUsprint^en, können zwar der He- 
wegung des Zahnrades nicht hinderlich sein, da ein Eingritf durch die Xach- 
barlamelkn sichergestellt ist Um aber einer ungleicfainiasigen Vertheilung des 
Zahndruckes xn b^egnen, wird den einseinen ZahnadieibeD eine gewisse Be* 
wegUchkdt gegeben, und werden die Zahnräder lose auf die Achsen aufge- 
steckt; g^en seitliches Verschieben sind dieselben durch die beiderseits auf die 
Achsen festgekeilten Hretnsrollcn gesichert. In der Arbeitsrichtung tragen diese 
Scheiben an ihren inneren Rande eine Anzahl Einkerbungen, in welche lyra- 
förmige Federn aus Stahl eingreifen. Dimension, Anzald und Härte der Federn 
rind so gewählt, da» jede Sdieibe in ilurer normalen Lage nur einem bestimm- 
ten Zahndrucke su widerstehen vermag, htt nun eme Scheibe nicht im Ein- 
griffe^ fällt ihr also ein grösserer Druck zu, so muss die andere Scheibe den 
gesammten. auf die Aclisc entfallenden Zahndruck von circa 1800 k^^ allein 
aufnehmen; dadurch werden die anderen Federn, welche blos einem Drucke 
von yoo entsprechend gespannt sind und von 130 an zu spielen begin- 
nen, mehr belastet, biegen sich und dreht sich die Zahnscheibe infolge dessen 
auf ihrem Sitse solange, bis sie Widerstand leisteti also ebenfaUs in EtngrifT 
gelangt 

Durch (Üese Construction findet eine sehr gute Vertheilung des Zahndrudces 
statt, gleichzeitig werden auch allfallige Theilungsfehler der Zahnstange noch 
weiter ausgeglichen, als dies bereits durch die versdiränkte Stellung geschehen ist 

11* 
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Die Zahnrad-Locomotiven gendachten Systems besitzen 4 Ctttnder und 

daher auch eine vollstäix%e Trennung des Zahnrad- und AdliS^ns-Mechanismus 

einschliesslich der Steuernnfj. Die zum ersteren (Gehörigen Dampfcilindcr sind 
innerhalb des Hauptrahmens unter einander vcrschi aubt und bilden gleichzeitig; 
die Verbindung der beiden Ruhmciil)kchc- sowie das vordere Auflai^^er für den 
Rundkessel. Die Schieberkasten sind an den Cilindem seitlich aussen über den 
Rahmen angeordnet und so wie die vorderen frei Uber der Rahmen- 
bnist liegenden abnehmbaren Gfinderdedcd leicht xi^sänglich. JXc Steoe- 
rang fat des beengten Raumes wegen nadi dem S3^eme Joy ausgeführt. 
Hiebe! wird die Bewegung von der Treibstange der rückwärtigen Zahnradachse 
abgeleitet und mittelst Zwischenwelle nach aussen auf die Schieber übertragen. 
Sowohl heim AdfiiisiDtis-, wie beim Zahnradmechanismus sind HaH'sche Kurbeln 
angewendet ; für beide sind am Kührcrstande getrennte, von einander unab- 
hängige Revenirvorrichtungen, aus Sdiraube und Mirtfter bestehend, angeordnet, 
wddie beide Füllungen Ins su 75% gestatten. Audi für die Damp6cttiii^[en sn 
den inneren und Süsseren Glinderpaaren sind getrennte Regulatoren mit den 
entsprechenden Handhebeln am Fuhrerstande vorhanden. 

Da es von Wichtigkeit ist, dass vor dem Einfahren der Maschine in die 
Zahnstange der Zahnrad-Mcchanisnuis bereits in langsamen Gang gebracht Lst, 
so ermöglicht eine Vorrichtung, bestehend aus einer verticaten Welle mit os- 
cillirender farbiger Scheibe, welche von der Schieberstange der inneren Steue- 
rung bewegt wird, den Gang des Zahnrad-Mechanismus vom Fahrerstande zu 
beobaditen. Dies in Verbindung mit den federnd gdagerten Einfidatiatflckai 
der Zahnstange, sowie den federnd aufgezogenen Zahnradkränzen, bewirkt nun 
dn absolut stoss- und geräuschloses Einfahren der Maschine in die Zahnstange. 
Die Locomotive besitzt vier verschiedene Hrcmsvorrichlungcn, und zwar: 
/. eine Klotzbremse an den .Adhäsionsr ädern der zweiten und dritten 
i\chse, welche mittelst Spindel und ii.indkurbel vom Heizerstande aus ange- 
zogen wird; 

2. eine Bandbremse, welche auf die Zahnradachsen wirkt und aus vier 
Stablbändem mit metallenen Bremsklötzen besteht, deren Umfang mit kieilföf^ 
niigen Nuten versehen ist ; sio wird ebenfalb mittelst Spindd und Handkurbd 

vom Führerstande aus !)LtIiatigt ; 

j. eine Luftbremse fiir die Atihasioiisciliiuler uiui 

^. eine ebensolche für die Zahnradcilinder; die beiden letzteren werden auf 
dicr Thalfiihrt continuierUch angewendet. 

Weiters befinden sich noch auf der Maschme die Einrichtung sur Dampf- 
heizung der Wägen und ein Geschwfaidigkeitsmesser. System Klose, wekber 

mittelst IViction v«jm Tyre des rückwärtigen Laufrades betrieben wird. Für 
tlie Kolben und Schieber ist die centrale Schmienmg nach dem Systeme Ker- 
naul vom l uhrer^tande aus eingerichtet. Die Wasser- und Kohlenk"usten sowie 
das Fuhrerhans smd auf dem beweglichen Drehgestelle situiert, u. z. die erste- 
ren XU beiden Seiten des Stehkesscls, der Kohlcnkasten aber als rückwärtiger 
Abschluss des Führerrtandes. Die Speisung des Kessels erfolgt mittdsfc saugen- 
der Injectoren, Sjrstem Friedmann, 
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Der Rahmen des Drehgesteltes Ist mit dem Hanptrahmen der Msschine 
vor dem Stehkeasel derart gekuppdt, dass sowohl eine horizontale Verdrehung 
in den Corven« als andi eine verticale Bew^ung nat Rttdcsidit auf das ver^ 

schiedene Spiel der Federn niöi^lich ist. Das auf die Laufnchse entfallende Ge- 
wicht der vorderen T>ocomoti\ -Construction wird unmittelbar hinter dem Steh- 
kessel mittelst Hlechsi)iralfcilcni uiui Kcilpl.ittcn auf das Drch^'cstclle üi)ertragen, 
so dass bei der Verschiebung in den Kriuninungen die Tendenz zur Wieder- 
erlangung der nrsprünglidien Mittelstellung geweckt wird. Bemerkenswert ist 
endlidi noch die Anordnung der Tragfedem aber der zweiten und dritten Achse, 
wddie gewSldt wtvdei um trotz der Unmöglichkeit, die Tragfeder der dritten 
Adise unmittelbar Uber dersdben sa lagern, gleicbe Federn für alle drei Aduen 
verwenden zu können. 

Die Hauptdimensioneii der Locomotiven sind : 

Rostflaclie 12 m* 

HeisflSche 7(H) > 

EflTective Damp^Numung tS Atm. 

QUnder>Darchmeaser : Adbistons-Mechanisraus 340 mm, Zahnrad-Mech. 800 mm, 
Kolbcnlnib : » » Ahi) » » » 360 » 

Triebrad-Durchmesser: > > 800 > > » G8H > 

Zujjkraft: . . ca AOOOkjr, . > 2.80Ü 

Wasserraum 2'7bm* 

BrenustoflTnnm füO „ 

Dienstgewicht SO*!/. 

Die Leistung des Zahnrad-^fochanismus betrügt i lo / gezogene Last auf 
einer Stei^nintj von 35'/oo rnit 9 km, I)ez\v. 60 / auf 60" jo^ Steigung mit 8 km 
(kschwindii^keit per Stunde ; mit dem Adhäsitins-Mechanismus wird eine Ge- 
schwindigkeit von 35 hn in der Stunde erzielt. 

Ergebniue des Betriebsjahres X89Z. 

Die Betriebslänge betrug im Jahresdurchsdinitte mit Rücksicht auf die, 
am I. August 1891 erfolgte Kröffnung der Strecke Konjica-Sarajevo 145" 5 km. 

Kinscliliesslich der Arbdtszüge wurden 14^.410 Zugs- und 4,276.615 
Wagen- Achskilometer zurückgelegt; die Maximalleistung einer Locomotive er- 
reichte 14.806 km. 

Befördert wurden; 

186.788 Personen (mit 4,468.085 Personen-Kilometer), 
482 / Gepäck, 
72 / Eil- und 

3H.8ir> / Frachtgüter (y.JJßT.C):}»; Netto ronncn Kilometer). 
D/t- lunna/nntn betrugen im L^anzen 427.874 Mk ; lüevon entfallen auf; 
Personenbeförderung. . . . 120.357 Mk (per l'ersoncn-Kilomcter 2"ö6 Pf), 

Gepäcksvericefar 9.976 * 

Eügutverkehr L838 > 

Frachten 281.720 > 

versdnedene Quellen . . . 18.984 > 



löÖ 

Der PecMHiai-Vakdir mit . 90^*.; 
> Gflter- > t . 66^8 > 

Die verschiedenen Einnahiiien 8*8 » 
Die Repartition auf Betriebs- Einheiten ogibt: 

Hinnahmen per Hahnkilometer 934& Mk, 

. Wagen Achsküometer 10-0048 Pf, 

» lOOÜ Brutto-Tonnen-Kilom. 43*14 Mk. 
Die BrtMf-jhagakm atallta lidi aaf 489.470 Mk. md vertlidln ick 
wie folgt: 

m, allgemeine Verwaltnng .... 24.782 Mk 

ö. Baliiiati£sicfat und Bahnerhaltung . 211.Ö97 > 

hierin^ist ein Betrag von 20.081 .\Ik für Auswechslunfj ver- 
faulter Schwellen, und von 13.274 .Mk für Behebung von 
Elementarschadcn durch WoUcenbrüche und Hochwasser 
inbcigciflRen. 

c. Verkdif» und commwa d kr Dienst 114.747 Mk. and xwar: 
Centnikitnnp .... 18.806 Mk 

Stationsdienst .... 76.641 » 

Fahrdienst '24. > 

</) Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst 138.344 Mk 

und einzeln : Centralldtung ä.Ö47 » 

Zogföitlerang I11.74S > 

Erfaahm^ der Locumuiiven .... 18.176 > 

» » Wagen > 

Nachdem die, zu Anfang des Betriebes unvermeidlichen Schw-ierii^keitien 
beim Befahren der Stcilrampen bereits glücklich überwunden sind, kann auf ein 
Sinken der Selbstkosten schon für die nächste Zeit ^'erechnet werden, umso- 
mehr als sich der Bcrrieb auf den stark geneigten Halinstrecken nurunehr in 
vollkommen zufriedenstdlender Weise abwickelt und auch der Verkehr in fort- 
wSlmnder Ste^^enm^ begilflcu ist. 

In erster Linie waren es die Locomoti v-Feuemn gakosten, welche das 
AnsgabenONitO verthenerten, indem dieselben die Höhe von 6'07 Mk per lOOO 
Bnitto-Toonen-Kilometer erreichten, auf deren Restrii^^nng 
und mit bestem Erfolge hingearbeitet wird. 
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Die Eisenbahn Visp-Zermatt 



Diese mit einer Spurweite von i'oo w ausfjeflihrte Eisenbahn pfemischten 
Systems überwindet bei 35'2iv9 km Lani^e einen Höhenunterschied von 955 m. 
In der Steigung liegen 28-6 km, wovon auf die Zahnstange in 6 Sectionen 7 4 km 
(grösste Steigung 1 25 "/q,} entfallen, wShrend die AdhäflkmsBtredce mit hödistens 
25«/m anstdgL 

In der le tzt er en vertbeBen sich die Neigungs-Verhältnisae 
bis SU 15Vm auf dne Länge von 11*6 iM^ 



»» w 26 ,, 
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Von Bögen wurden eingelegt: 

l Bogen von 50 m Radius in einer Länge von 100 m,\ in Hahn- 
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„110- 160 

„200-1000 .. 



15 „ I Hofen 
4775 
0265 „ 
981 „ 
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882 Bdgen in einer GeaanuntÜinge von 



16.411 M. 



Oierbau. 

Der Oberbau bestdit aus 24*2 1^ schweren Stahlacfaienen von 1 10 mm 
Hdb^ 50 ////// Kopf-, 90 mm Fuss- und 9 mm St^brdte. Die Stossverbindung 
erfolgt durch 600 mm lange Winkellaschen, von denen die inneren 5*49, die 
äusseren 5 47 \^^egen. Die 10 556 /// lange Norinalschiene liegt auf 13 Im^ch 
schwellen, welche 1-85 m lang, an der Basis 234, an der Auflagefläche HO mm 
breit und 85 mtn hoch sind; dieselben wiegen 37' 8 kg per Stück. 
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Die Schienen sind mittelst Hakcnbolzcn von 280 _^ und Keilen von 265 
und 325 Gewicht (System Roth und Schüler) an den Schwellen befestii^. 

Die Zahnstanjjc System Abt besteht aus 2 Lamellen von je 25 mm Starke 
für Rampen von lOo^/^o und darüber, und von 20 mm für Rampen unter 100" 00 ; 
die Euifahrten and analog denen der boBn.-4ierc. Staatabahn Sarajevo-Bfedcovi^ 
angeordnet. 

Beun Übergänge aus der Adhästons- in die Zanstangcnstrecke reidit die 
Zahnstanj^e auf eine Zutjslänge, d. i. 50 bezw. 30 /;/ in die Adhäsion =;»;trccke. 

Die Kroiicii!)rcile der Damme beträgt 3 60 ///, die Höhe der Hetiun^ 
30- 45 cm. Die Gefailsbriiche werden mit einem Radius von looo m aus- 
geglichen. 

LrOComotiven. 

Die 250 HP Lncnmotiven System Abt sind zweifach 'gekuppelte Tender- 
Locomotiven n)it einer rückwärtigen Hisselaciise und aussenliegenden Adhasions- 
Qlindem. Die Zahnrad-Maschine hat eine Zi^kraft von 6.600 und befördert 
einen Tjag von 46 / Belastung mit 8 — 10 ibw in der Stunde Ober Rampen von 
I35*/m; in der Adhäsionaatredce wird ein solcher Zug bei einer Zugkraft voa 
3.700 ^ Ober 2S*/m Steigung mit 20—25 ^ Geschwindigkeit geführt. 

Die Locomotiven sind mit einer Handbremse, einer Luftbremse, welche 
sowohl auf die .Xdhäsiona- wie die Zahnrad-Cilinder wirkt, und einer Band- 
bremse versehen. 

Die I lauptdimiiisioiuii dieser Locomotiven sind: 

Durchmesser der uuieren (Zahnrad-j Cilinüer ilüO mm 



Kolbenhub » » 460 > 

Durdimesaer der äusseren (Adhästons-) Cilindcr 3S0 > 
Kolbenhub > » 4d0 » 

Triebrad-Durdimesser t>00 » 

Laufnul- > . <>()<► » 

Lntteriuinj,' der Adhasioiis- Aclisen .... l'JGU » 

Totaler Radstand 430Ü . 

Entfernung der Zahnräder 980 » 

Rostfläche . 1*25 iW 

Totale Heizfläche 65'6 » 

Dampfdruck Athmosphären 12 

Länjje des Rundkt?sscls 2500 mm 

Der Locomotiven; grösste Lange .... TöOO » 

» Breite .... 2öOO > 
* Höhe .... 8600 > 

Faasni^iaraum: Wasser 2*5 av* 

Kohle 15 » 

Gewicht der leeren Locomotiven .... 2.J 5 / 

Dienst^^e wicht 29-ü » 

Adhäsionsgewicht 20*0 » 

Grösste Belastung einer Achse 10'2ö * 
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Wagen. 

Die Wagen sind aul 1 ruckgestellcn gebaut und nut der continuieriichcn 
Bremse System Hardy-Sdimidt, acmie mit Bremsnhnradem und HandbraDsen 
ausgertlstet» 

Die Personenwagen sind nach dem amerikanischen System mit Mittdr 

gang eingerichtet, und besitzen dieselben beiderseitige Stimplattformen von l-$m 
Lange; der Kad-^tam! ivon Mitte zu Mitte des Drehgestelles) betragt S'oo m, 
der einzelnen l'rucks 1*40 ///. Die übrigen Dimensionen sind in der folgenden 
Tabelle angeführt: 



Wagen-Classe 


Länge von 
Puffer zu 
Paffer 
m 


Kasten- 
Möge 
m 


Anzahl 
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Tara 
/ 


Todtes Ge- 
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Pkuagier 


n. 
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III. geschlossen 
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U-0 
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06 


0-0 
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Die Tragfähigkeit der Güterwagen beträgt 12 /. Der 2'1 m hohe Ka- 
sten der gedeckten Wagen ist 9 0 w, der Wagen selbst ift m langf; auf bei- 
den Stirnseiten sind Plattformen von je 60 c/n Lanjjjc ant^ehracht. 

Die offenen Wagen sind 10 4 /// lang und besitzen eine Plattform von 60 cm ; 
der Kasten grp m lang, 2 3 m breit und 70 cm hoch. Die Wagen ha- 
ben ein Eigengewicht von 7-68 A so dass sich das VeriiSltnis der Nettolsst 
cur Tara auf 64% stellt 

Betriebs-Ergebniase. 

Die erste Theilstrecke der Eisenbahn Visp — Zermatt. Visp St. Nicolas, 
wurde in Ijinge von 17 0 im am 3. Juli 1890 dem Betriebe übergeben; der 
Kilometer kostete 131.289 Mk, 

In der restlichen Hälfte dieses Jahres wurden geleistet: 
16.148 LocomotiV'Kilometer. 
30.853 Personenwagen-Achskilometer, 
80.964 Gttterwagen-Achskilometer. 
im ganzen Ii 1.806. und per Bahnkilometer (6*6 Jkm im Jahres>Durch- 
schnitte) 16.941 VVa-tn Achskilomctcr. 

Die durchschnittliche Zusammensetzung der Zuge beslai il aus 7 86 Wagen- 

achsen und wurden pro Tag aber die ganze Bahn 5-91 Züge mit je 44*8/ 
Bruttogewicht abgdassen. 

Befördert wurden 8.680 Rdsende D. daaae, 

9.409 » ni. 

somit im ganzen 18.089 » mit 1Ö8.875 Personen KÜometem. Jeden 

* 
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Bahnldtonieter haben 28.617 Penonen poseiert, und betrug die mittlefe Antnfl- 
tzung der Sitz|^tze 53*S*/o. 

Von Gutem winden 11. 131 Tonnen-Kilometer, somit per Bahnkilometer 

1.686 / geführt. 

An Einnahmen wurden erzielt : 

im l'crsonen-Verkehre 51.4H6 Mk. [xt liihnkilometer 7.801 Mk, per 
Achskilometcr 166 S Pf, per Personen- Kilometer 27 25 Pf; 

im Gater*Verlcdire 7.765 Mk, per Bahnkflometer 1.176 Mk, per Tonnen- 
kOometer 69*76 Pf. 

Von den Einnahmen entfallen auf den Personen-Verkehr 86*89» ^uf den 
GOterverkdir 13-11%, 

Der Gesammt-Krtrai^ bctni^ 59-251 Mk, somit per Bahnkilonieter 8.977 
und per Achskilometcr 52^99 Pf. Mit luiiscliluss ilcr verschiedenen Ein- 
nahmen belaufen sich die Gesamm t-Einnalunen auf 39.280, und per Bahnkilo 
mefcer auf 8.98.1 Mk. 

Werden die Betriebs» Ausgaben per 43.953 Mk (per Balinkflometer 6.659 Mk» 
per Achddlometer 39-31 Pf) abgerechnet, so rr<^nbt sich ein Übersdiuss 
von 15.299, und per BahnkUometer von 2.318 Mk. Der Betriebs-CoSflident 
betrug demnach 74-180/1. 
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C. Zahnradbahnen. 

Die Generosobahn. 

Die von Ingenieur Roman Abt nach seinem Systeme gebaute Zahnradbahn 

auf den Monte Genernso am Luj^ancr See ist mit einer Spurweite von So itft 
an}^clegt, und überwindet auf eine Limt^e von yo^i ^weinen Höhenunterschied 
von i.3i9-4tS ///. Die durchschnittliche Steigung betragt 14675, die maximale 
Steigung 2200/0,, der kleinste KrümmiuigshalbinesBer 80 m. 

In der Geraden liegen 40'07Voi im Auftrage 3620, im Abtrage 4965 m. 
Auf die 5 Tunnel entfallen 418, anf den gröasten 167 m. 

Die Stationen — 3 an der Zahl nebst einer Haltestelle — sind im Mittd 
224S w von einander entfernt. Sammtliche Stationen sind Wasserstationen und 
sowohl mit Teleijrafen- als auch Telefon-Apparaten ausj^cnistet ; die oberen 
Stationen liefen in Steigungen von 50" und sind die Stutzgcleisc in einem 
Gegengefalle von 20'/,o angelegt, um jeder Gefahr eines Entlaufcns von Wagen 
vonnibeugen. 

Die Vertical-Ausrundui^;en der Gefkllsbrilche sind mit 500 bis tooo m 
Radius durchgeführt; Die Fahrbetricbsmittei würden zwar auch viel schärfere 
Uebergän^c i^estattet haben, «Üiein tlie gleicha5eiti;^a" Anwendung enger Curven 
und namentlich d.is Verhint,a-n eim r trl'i^ hmäsngen Falirgeschwindigkett empfehlen 
in dieser Richtung 500 /// als .Minimum. 

Unterbau, • 

Die Planumsbrcite in der Höhe des Grabens beträgt 4 20 »1, wobei die 
Seiten<^ral)en keine besondere V'ertit tnii'^ erhalten, sondern einerseits von der 
H.inkiHmauer, amlererseits von der I jnscIu'ittsböschtinL,' i^rhildet werden. .\uf 
dem l'lanum liegt das Schotlerbett von 45 itu Hohe, hiiderscits durch Stein- 
bankette von 40 50 cm eingefasst. mit einer Kronenbreite von 3 30 m. 

Die grösste Breite der Tunnel beträgt 3*60 m, die grässte Höhe mit be> 
sonderer RUcksiditnahme auf die zur Verwendung gdangenden oflenen Per- 
sonenwagen 4*80 «V. 

Oberbau. 

Die Schwellen haben eine Läni^e von i .So tn\ dieselben sind aus Fluss» 

eisen, 25 schwer, i,'eraile und an den Iviulen durch .\bhief,'en geschlossen. 

Die .Schienen sliu! Stahlschienen \ 011 ux) ////// Hohe, am Kopfe 45, am 
l ussc Üo, am Stege y m/n breit und wiegen per Currentmeter 19 S kg. Ihre 
Tragfähigkeit beträgt bei 102 ni Schwellen-Kntfcrnung 3300 kg. 
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Die Hefestii]fun«ir der Schienen unter sich erfolnrt durch kräftt.!:jc Winkel- 
laschen, und mit den Querschwellen durch Unterlajrsplatten, sowie Hakenschrauben 
von l8 mm Stärke. Inj^enieur Abt empfiehlt, die inneren wie äusseren Laschen 
rciclilicli lantj zu machen, die horizontalen l*"lii<jel einzukerben und damit die 
L'nterlaijspiatten der Ijciden Stossschwcllcn jjcnau piissend zu fassen, da diese 
Anordnung im Vereine mit einer lanj^en und entsprechend tiefen Kiscnschwelle 




Generosobahn : Station Bella-vista. 

Nach einer phutographisclicn Aufnahme der KunsUDStalt juiighainis iV Koritzer, 
Hollieferanteii in Meiningen und Leipzig. 

das rationellste und natürlichste Mittel zur Verhütunfj des bei Steilbahnen so 
gefürchteten Wanderns des Oberbaues ist. 

In der Mitte der Schwellen ist die Zahnstange befestigt. Kin gewalzter 
Stuhl von _|_ förmigem Ouerschnitt, mit entsprechenden Schultern zur Auf- 
nahme der Zahnlamellcn, ist mit je zwei Holzen auf den .Schwelicnrücken an- 
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geschraubt. An den Steg dieses Stuhles sind Unks und redits die dgentUcken 
Zahnstangen oder Lamellen befot^. 

Dabei ist die dem Systeme ciijentümlichc Anordnung^ getroffen, dass so- 
wohl ilic Zalinc als auch die Stösse der Lamellen verschränkt sind ; hieraus rc- 
äuiticrt ein mehrfacher Eingriff, der noch verdoppelt wird durch die spezielle 
Anordmuig und die Ansahl der Zahnräder. 

Jede Stosifuge der Lamellen ist durch eine Lasche gedeckt; sämmtlidie 
Muttern ruhen auf ^»engriiigen. 

Das Gewicht des completcn Oberbaues betrügt je nach der LamellendiclM 
lOO bis I lo ki^ per laufenden Meter. 

Zum Ubertjange von cincin Zahnstangengeleise auf ein anderes besitzt die 
Generosobalm eine neue Wciclicn-Constructinn, welche auch den strcnt^sten 
Anforderungen in jeder Hinsicht entsprechen dürfte. Im Vordergrunde seilen 




wir die gewöhnlidie Sduenenkreuzui^, dann, mit dem Weidienhd>el in Ver- 
bindui^, die Weiche der Lau&duenen, beides die bekannten normalen Con- 
structionen; dazwischen liegen nun von jedem Strange zwei bewegliche Zahn- 

lamclicn. Das eine Ende jeder dicscT Lamellen ist in der Geleisachse chamierartig 
Ljchalten, das andere steht mittelst Gestantj^e mit dem Weichenhebel in Ver- 
bindung und wird gleiclucitig mit diesem so bewegt, doss einmal die beiden 
in Bettadit kommenden Lamdlenenden ^li hart an <fie Lanftddencn anlegen, 
also dem passtrenden Zahnrade eine continmriidie Zahnstange darbieten, ein 
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anderes Mal sidi geni^end wdt von der Schiene entfernen, damit die im 

vorbeikommenden Laufräder uni^cfündcrt passiren können. 

Dabei ist keine Schiene durchschnitten oder bearbeitet, die Weiche besitzt 
also nicht nur die denkbar einfachste Form, sondern ^gleichzeitig auch eine un- 
jjewöhnliche Solidität und t;rösstc Widcrst.indsfahi_<fkeit gegen Verschieben oder 
Wandern. Die Construction hat sich denn auch vorzüglich bewährt. 

Bei Stfaflsenilbersetningen sind die Lanftdüenen dnrdi PuaSdacUencn, 
die Zahnstange durch zwei Lamellen und zwei diese einiaaaende Winkd unter* 
stutzt, im ttbrigen aber der OberlNUi normal durchgeführt Unter der Zahnstange 
befindet sich ein Graben zur Aufnahme von Kies und Schlamm, die der Verkehr 
oder die VV^ttenmg herbeiführen. An jedem Ende (weil die Hahn an diesen 
Stellen horizontal hcf^t , wurde eine Saminelgrube mit abnehmbarem Deckel aus 
geripptem Eisenblech angebracht. 

IXe Udlergänge von Nebenstrassen bestehen ans Bdilen, die an den zwei 
oberen Läi^renkanten^roit Winkdeisen garniert sind und mit Idfe entsprediender 
Unterlagen dn£»ch auf die betreflenden Queradiwellen geadiraubt wurden. 

Fixpunkte. 

Trotztlcm die schon erwähnten Massnahmen ein Wandern des Oberbaues 
erheblich einschränken, gebot die Vorsicht doch, noch eine Anzahl eigentlicher 
I'ixpunkte zn errichten, je nach der Natur des Terrains wurden hiefiir verschie' 
dene Construction en verwendet und zwar in folt^enden Abstanden: 
in Steigungen von 60-IOO«yoo alle 200 m 
> > . 100—180 » > 100 > 
» > über 100 » > 60 > 

Locomotiven. 

Die Generoso-Bahn besitzt 6 Locomotiven, wdche nach dem von Herrn 

Ingenieur .\bt für reine Zahnradbahnen erdachten Systeme gebaut wurden. Die* 
seihen hüben je zwei Zahntriebräder und eine Laufirlise. Die beiden CfStcren 
zur Er/ielung des mehrfachen und mehrfach verschrankten ZahncingrifTes, wo- 
durch nicht nur eine beruhigende Sicherheit selbst beim Hruche einer Achse, 
sondern auch der sanfte, geräuschlose Gang erreicht wird ; die dritte Achse 
zur Vertfaeilnng der I.4Mt auf dne grössere Anzahl Punkte und zum leichteren 
Befahren enger Curven. 

Zur Erzieluni^ einer nicht unwesentlichen, bei Steilbahnen so wfinacbens- 
wcrten Gewichtsreduction wurden die Zahnräder direct auf die Achsen der vier 
vorderen Laufräder gekeilt und dafür diese lose angeordnet. 

Der Antrieb von den Dainpfciiitidcrn aus erfoli^t ohne Vorgelege, dage- 
gen mit Zuhilfenahitie eines Kalanciers. Diesi- C onstruction gestattet die Unter- 
bringung der Cilindcr in der Mitte der .Maschine, zugleich aber auch die An- 
wendung eines sdhr langen Hubes. 

Anaser der Lnlkbremse sind noch zwei Spindelbremsen voriianden; die 
cfaie auf der Seite des Heizers, bestimmt zum Anhalten auf den Stationen, ^ 
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andere auf der Seite des Führers mit der Beg ti m mu ng benOUt sn wefden, wenn 
die vori^ren Bremsen nicht genügend oder nicht genügend rasch wurken sollten. 
Jede cfieser zwei Handbremsen wirkt n&tels Hebdflbersetzung und Bremsband 

auf keide Zahnradachsen und jede ist im Stande, unabhängig von der andern 
den vollbeladenen Zug auf der stärksten Steigung in kürzester Zeit cum Anhal» 
ten zu bringen. 

Ein Geschwindigkeitsmesser zeigt beständig die Fahrgeschwindigkeit in 
km pro Stunde an. Dieselbe soll normal betragen: 

6 km auf den stärksten, 8—10 km auf den geringeren Steigungen, ittr 
Bergfahrt wie Thalfahrt. 

Die Hauptdimenstonen der Locomotiven smd: 



Cilinderbohrung 300 mm 

Kolbenhub 550 » 

Zahnraddurchmcsser .... 573 » 

Fester Radstand 1230 > 

Totaler » 2830 » 

Directe Heizfläche S'5 m* 

Gesammte > 83*2 > 

Rostfläche 0*62 » 

Dampfdruck 12 Atm, 

Gewicht der leeren Locomotive 11500 kg 

Wasser im Kessel 900 » 

Speise Wasser 1000 » 

Kühlwasser 200 > 

Kohlen 700 » 

Ausrüstung SOO > 

Grdsstes Dienstgewicht . . . 14500 » 



Die Locomotiven sfaid 100 HF stark und haben ein mittleres Gewicht 
von I3X> /. 

Personen- und Güterwagen. 

Die Personenwagen sind auf Truckgestellen nach dem Coup^systeme ge- 
baut; die offenen, mit 56 Sitzplätzen und emer Abtheilui^ fUr den Condncteur, 
Bind 4800 kg schwer, die geachk)88enen enthalten 48 Stzplätze bei 5200 if 

E^engewicht. 

In sämmtlichen Wagen kann das Handgepäck in besonders geschützten 
Räumen unter den Sitzen untergebracht wcnU n. 

I)if (^ütcrwa^'cn sind zweiachsig. Die liintere Achse tragt gleichzeitig dius 
liremszalinraU und die Hrcmsrollen. Die Tara beträgt 1650, die Tragkraft C)00okg. 

ün normalen Betridie sind Locomotiven und Wagen mcht gekuppelt, erst 
auf der horizontalen Thalstrecke whrd vorObergehend ehie Kuppdkette einge» 
hai^ Es soH damit erreu^t werden, dass audi un lussersten Falle, wo der 
Maschine irgend ein Unfall begegnen sollte, der Personenwagen nicht ebenfalls 
darein verwickelt wird, H<^ndern mit Hilfe seiner eigenen Bremse jederzeit vom 
Conducteur angehalten werden kann. 

IS 
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Es sind darum die Bremsen sämmtlicher Wagen so con s tr ui e rt , dass der 

vollbcladene Wagen auch auf der stärksten Steigung in kürzester Zeit mit 
iiiihediiirrter Sicherheit angehalten werden kann. Der abzubremsende Zahndruck 
beträgt übrigens 

für die Personenwagen nur rund 2000 kg 
» » Güterw^en * > 1600 > 
während die zwei Zahnräder der Locomotive wenig über 5000 kg auszuhal- 
ten haben. 

Resultate des Betriebes. 

Die LcistiiiiLj auf der Gcncroso-R.ihn, welche am 22. Juni 1890 dem Be- 
triebe iihcrf^chcii wurde, lictrutj in diesem Jahre : 

Die Loconiotiven haben Ij.yll, somit per Maschine 4.2 1 5 km gc'eistet, 
die Personenwagen 42.132, daher per Achse 2736 km, endlich die Guterwagen 
75(14 km und per Achse 2274 km^ alle Wagen zusammen 49.636 Adiskilometer. 

Die Zttge haben 13.S56 km nirUclcgd^; ihre durchschnittUche Zusam- 
nu ns» tzun^^ bestand aus 1 Locomotive, 3*04 Personen- und 0.54 GUterwagen- 
Achstii. Uber die j^anzc Strecke wurden pro Tag 7*45, über jeden Bahnkilo- 
mctt-r 2.717 ^■'^^'^^ al)<^classcn. 

1 )i<- ( "u.siinuntzahl der beförderten Reisenden betnigt 19.304 mit 151. 036 
i'ersKiu ii Kilomctcrn, somit per liahnkilometer 26.615 Passagiere bei einer Aus- 
nutzung der .SitzpliiUe von 267»/,. Für die einfache Fahrt werden 7*50 Frcs s 
6'(K} Mk, fUr die Tour« und Retourfahrt 10 frcs — 8*00 Mk eingehoben. 

(fUtcr wurden 1075 /, und auf einen Kilometer reduziert 1860/ geführt; 
dir Tragkraft wurde mit 36-9».|, ausgenützt. 

Di«' Ivinnahnien bctrai^cn 73.5oS Mk oder per Kilometer liahnlangc 
\.\ \\\ Mk, für den Nutzkilometcr 530 Mk, für den Wagenuchs-KÜometer, 

I4S.M> Pf. 



Die .\u.Hg.ibcn vertheilen sidi: 





im 
Mk 


per Bilm- 
küometcT 
Mk 


per Nnte- 
kflometer 
Mk 


per Achs- 
kilometer 


1 

in 
•/• 


AHk"*»*''**^ Verwaltung 


5780 


1123 


0-41 


1 1 .^4 


1.'. 10 


ItuhnaiifHii hl und Hahncrhaltung 


41:01 


902 


0'33 


y -27 


1-J 13 


I' V 1« (litioMH und /uf^Mlieiist 


6936 


1164 


0-43 


ll-9ti 


15-05 


/ui;l<»i dcriMH;s- uiul VVcrkstat- 














21671 


4249 


1-66 


43-60 


67 12 


IhIhIii lirr rciiicli llctiii-litliuiktcti 


j 37938 


1 7438 


j 2-73 


1 7Ü-43 


100-00 



DI«! Gestimmt- Ausgaben betragen 55050 „ der Eumahmen, und hat sich 
da» Aiilage-Capital — 161.156 Mk per Bahnkilometer — mit 3*S9'/« veninst. 
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Die Pilatus^Bahn. 

Unter den. in der letzten Zeit gebauten Zahnradbahnea hat die Pilatus» 
Bahn, dieses VV^lndcr\ve^k des modernen Eisenbahnwesens, am meisten von sich 
reden i^cni.ichl. Wenn nun das Gc!i(i!.[fn dieses kjhncii l^aues die Hriist eines 
jeden Technikers mit i'Veudc erfüllen inuss, um wie j^rösscr muss die Genug- 
thuang für den Freund der Sdiinalspur sein, dass gerade sie, die so angefem- 
dete und verketzerte sdunale Spurweite es ist, die hkr neue Triumpfe feiert, die 
auls neue gezeigt hat, wie leicht sie sidi einem steilen Fdsen anschnüren 
lässt, und die selbst auf Steigungen, welche den im bequemen Coup^- dahingefiihr- 
tcn Passagier schwindeln machen, noch eine ansehnliche Leistungsiahigkeit 
entwickelt. 

Die Pilatus-Hahn ist mit So cm Spurweite angelegt und überwindet atif eine 
Länge von 4.294 m eine Höhendifferenz von l628-45 m. Die durchschmttliche 
Steigung beträgt 381-37, die grösstc 4So*',oo. der kleinste Curven-Radius 80 i». 
In Krümmungen liegen Z7 7i'U, im Auftrage 1141, im Abtrage 2590 m. Von 
den 7, im ganien 334 m langen Tunnds säUt der grösste 100*7 

Der Unterbau bestdit aus einer mit Granitplatten abgedeckten Mauer von 
1*14 M Kronenbreite, in welcher die eisernen Querschwdlen fest verankert nnd. 

Die Schienen sind 24 schwere Eisenschienen von 6 m L&nge und 1 20 mm 
Höhe; dieselben erhalten gegen die Geleiseachse keine Neigung, und findet auch 
in Krümmungen keine Spurerweiterung statt. 

Die aussergewöhnlichen Steigungs- Verhältnisse Hessen die von Riggenbach 
und Abt construierten, auf den bisher angcwciuietcn Rampen best erprobten 
Zahnstangen nicht zu, weil, wie Versuche ergeben haben, die Zahnräder aus 
ihrem Eingriffe gehoben worden; dan Obersten Lodier gebohrt das Verdienst, 
die Ebföhning Uzender Zahnräder mit seitfichem Eingriffe in eine bdderseits 
gezahnte Mittelschiene angeregt zu haben. 

Im Centraiblatte der Berliner Bauverwaltui^ vom Jahre 1890 werden die 
Einiichtungen der PilatuS'Bahn wie folgt besdirieben: 

Die aus MartinHusseisen in Stucken von 3 m angefertigte, mit Zähnen von 

85*7 mm Theilung und 40 mm Breite beiderseits versehene Zahnstani^e ist in 
der in Fig. i gezeigten Weise auf durchlaufenden, I I förmigen Trage- 
schienen (' befestigt, welche auf Stühlen von ähnlich gestaltetem Querschnitte 
ruhen. Auf Zahnstangenlänge sind allemal drei Querschwellen (Stossschwellen- 
Entfemung 24 cm) angeordnet 

11» 
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Pilatusbahn: Eselswand. 
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Die Locomotive ist mr Ermässigung des zu befördernden todten Gcwtdi* 
tes niit dem 32 Personen fassenden viertheiligen Wagen zu einem einzigen Fahr- 

zcutje von iO"5 / Gcsammtf^e wicht vereinigt, welches ohne Anwendung von 
Federn auf vier glatten I.aufr.uieni ruht. Ausser den treibenden Zaluinidcrn 
RH (Fig. l), welche sich unter dem Maschincngelass befmden, sind bei den 




höher hinaufliegenden T.aufrädern zwei weitere liegende Zahnräder angeordnet, 
welche man ihrem eigentlichen Zwecke nach als Bremsriider bezeichnen kann. 
Mit tien Zahnrädern verbundene und t'ct;cn die Tragschiene /' «gelehnte Rei- 
bungssclieibcn r r sichern die seitliclie Führung. Die häufig vurkonunenden 
Stürme haben femer die Anwendung von Klauen nOtig gemacht, welche die 
Fahrsdiienen sdtlidi amfassen und ein AUieben der Fahraeuge verliindem. Die 
Laschen laaien aus «fiesem Gnuide den oberen Thflü des Sdiienenstcges frei. 

Zur Vermddung einer schiefen Stdlui^ ist der Dampfkessel quer gela« 
gert. Derselbe ist als Röhrenkcssel in 2'02 m I.änt^e und mit 20 w' Heizflache 
für einen gewöhnlichen Druck von l _* Atin. eingerichtet. Die beiden aussenlie- 
genden Dampfcilinder von 220 mm Durchmesser und 3(X> mm Hub treiben mit- 
telst dnes mitten auf der Knrbdwdte an%ekeilten Zahnrades ein auf gleich- 
hnifender Achse befestigtes grösseres zweites Zahnrad, mit wdchem nadi Art 

der Abb. 3 swd Kegchüder B B verbunden auid. Durch 
diese werden zwei weitere mit B ß in Eingrtflf stehende 
Kegelräder C C bewegt und deren Bewegung auf senk- 
rechte Achsen , jj . /, vibertragen, auf welchen auch die 
^, Zahnstanj^fenradcr angebracht sind. Um unvurrnddUche 

j Ungcnauigkeiten in der Hieihing der Zahnstange ftr die 
1^ Bewegung auasi^ldchen, werden die Rüder B B durdi 

I Ringe ^ ^ in unmittelbarem Zusammenhange mit dem 
i Rade A gehalten, doch lediglich durch Mitndimer cc 
^v- i bewegt, welche denselben auf der Drehachse einiges Spiel 

lassen. Die Zahnstangenriider machen in der Minute 47 Utndrelnuuj^en, liei der 
gewöhnlichen Fahrgeschwindigkeit von i m in der Secundc und bei läo Kur- 
bdachsen-Drdiungen in der BfOnute. 

Der Ausbildung der Brenuvorrichtungen nrasste nadi der Natur der gan- 
zen Anlage eine hervorragende Sorgfalt gewidmet werden, und in der That 
kann man sai^en, dass hier alles geschehen ist, was menscliliche Voraussicht 
irgend nur für wünschenswert halten konnte. Das Falirseug ist mit folgenden 
Bremsen ausgerüstet: 
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/. dner Luftdnickbranse, 

2. dner Rdbungbremse auf der Kurbeladise, 

j. einer Reibungsbremse, weldie die oberen (Lauf-) Zahnräder festhält und 
sowohl durch den MascMnenfilhrer ab durch den Couducteur bewegt werden kann. 

4.. einer selbstthätigen Bremsvorrichtung, welche die Lauf-Zahnräticr sofort 
hemmt, wenn bei der Thatfahrt die Geschwindigkeit Aber 1*3 m hinausgdit. 

Die Anurdimng dieser letzteren Bremse ist aus den Abb. 3, 4 und 5 er- 





sichtUdi. Die beiden senkrediten Achsen AA ^ Lauf^ZahnrSder tra^ren an 

denolKicn ICnden feste Sperrader ss und lose Sperrkegelgehäuse SS, welche 
mit dem Wurmgetrieben W W mittelst Rad\ erzahnunir in Fint^riff stehen. 

Wahrend hei der Bergfahrt die Achsen . i A in 
den Gehäusen 5 5 (bei stillstehenden Wurmge- 
trieben) sich frei drehen, werden die Gehäuse 
der ThaUahrt durdi die Sperräder mitgenom- 
men, und dadurdi die Wurmgetridw bewq;t. 
Die Achse der letzteren, welche sich sechsmal 
schneller dreht, als die Achsen A A, trägt an 
einem Ende die oben, unter 2 gedachte Rci- 
bungs- iHand-) Bremse Ä', (deren Erwärmung 
durch einen aus dem Innern der Achse W W 
tretenden Ktthlwasaerstrom vethindcrt wird), 
am anderen Ende aber die zur R^ehmg der Fahrgescfawindigkdt dienende Efai* 
riclifeung. Diese bestdit aus der Scheibe A^, ui wddier einander g^enttberste- 
hend zwei Schwungsmassen pp angcbrarli! sind; bei wachsender Fahr-, also 
auch Umdreiiungs-Geschwindigkeit der >i !u-i!)e Ä', entfernen sich diese Massen- 
indem sie die Widerstände zweier l""edern uberwinden, von der Drehachse, lö- 
sen den Hebel N aus, so dass die Feder im Stande ist, vtTinittelst der durch- 
laufenden Achse T die Bandbremse am anderen Ende anzuziehen, so schnell, 
als es dne bd Z angeordnete Hemmung gestattet. 

Die iUr den Auf- oder Abstieg verwendete Zdt beträgt iVt Stunden. 
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Die beiden Stationen (Alpnachstad am Vicrwaldslättcr See und Pilatus 
Kulm) sind 4270 km von einander entfernt, telefonisch verbunden und als Was- 
scrstationen eingerichtet. Ausserdem ist für Notfälle eine dritte Wasserstation 
(Aemsigen) mit Ausweichjjelcise etabliert ; der . Hahnhof von Alpnachstad ist zu- 
gleich Kohlcnstation. 

Die Leistun{j bctruj; in der Saison 1890 im {ganzen 14.907 Locomotiv- 
kilometer und 29.814 Personenwagen-Achskilometer, so dass auf eine Locomo- 
tive bczw. Personenwagenachse 1656 km entfallen. 

Über die ganze Bahn wurden täglich 699 Personen- und ri8 Güterzüge, 
in allem 8" 17 Züge geführt; auf den IJahnkilometer entfallen 2981 Zugs- und 
5962 Achskilometer. Hefördert wurden 37.317 und per Bahnkilometer 7.463 
Personen; die mittlere Ausnützung der .Sitzplätze betrug 457» q. An Gütern wur- 
den incl. Gepäck 665 ( geführt. 




Pilatusbahn : Wolfort - Brücke. 

Nach einer» photographischen .Aufnahme cicr Kunstau&talt Jun^jhaiiiis & Koritzer, 
Hullieferanten in Meiningeti und l^eipsig. 

Eingenommen wurden : 

a) im Personen-Verkehre 208.197 Mk, demnach per Bahnkilometer 41.639, 
per Zug.skilometer i6"32 Mk ; ein Peisonenkilometer brachte lll'58 Pf ein. 

b) , im Güter-Transporte 7033 Mk, somit per Bahnkilometer 1406 Mk, per 
Netto-Tonnen-Kilomctcr 211-51 Pf. 

c) aus verschiedenen Quellen 5.604 Mk. 

Die Gesammt-Kinnahmcn stellen sich auf 220.894 Mk, oder per Bahnkilo- 
meter auf 44.178 und per Nutzkilometer 14 81 Mk, 
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An Ausgaben entfallen fUr: 





im gmnxen 


per tMnn- 
kilometer 
Mk 


p*r Nuüt- 
kilooteter 
Mk 


per Ach*- 
kiluinctcr 
Pf 


in 


A%ememe Verwaltung . . . 
Bahnaufsidit und Balmerlialtung 
Verkehrs- und commerddler 


t&.8l)l 
10.041» 


a.ico 
t.ooe 


liM 
0-67 


ftll'OO 
S8«67 


10*78 


Dienst 


14.661» 




0-M 


49S1 


16*76 


Zu^fördcrungs- und Werkstät- 














52.t>02 


10.&20 


353 


17043 


Ö64D 


Totale der reinen Betriebskosten 


93.112 


lti.622 j 6 S4 


318-31 1 , — 



Die Gesannnt* Ausgaben betragen 54*to*/o ^ Einnahmen, und hat sich 
das Anlage-Kapital (422.441 Mk per Bahnkilotneter) mit 5*66*/, verzinst. 
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D. Industriebahnen. 

Die Usorathal-Bahn. 

Diese, der Firma Morpurgo & Parente gehörige Industriebahn wurde un- 
ter der I.eitung des Herrn Eduard Porr im Jahre 1890 für Zwecke der Fass- 
dauben-Exploitation erbaut. In Usora nächst Doboj an die k. und k. Hosnabahn 
ttüddieiMnd, ftUirt die UaorafBaln «amefat der Steme lUgend. 471 km «dt 
in't G€tkgtt woM die Trace auf nahon 6 km mit geriagen Uat a btc du uifett 
Rampen von 2% und 38Vm ttberwfadet Die ^mrweite l>etrSgt 76 cm^ der 
Idcmite Radius in der olftaien Stredce 4p «r. 

Der Bahnküometer kostete giqien 10.000 Mk. 

Der Oberban bestellt ans Bea s emer - Stal i l rhicu cn, wddie 60 mm bodi, 
am K<^e 25, am Fusse 48, am Stege 6 mm breit sbid. und 5*5 ^ per Cur- 
rentmeter wiegen ; dieses schwadie Profil wurde jedoch in den ungOnstIgsteB 

Partien gleich in den ersten Monaten gegen ein entsprechend schweres ausge> 
wechselt. Die Schwellen-Entfernung wurde mit 45 — 50a« angenonunen, sodass 
der grosste zulässige Raddruck 15 / erreicht. 

Die Maximal-Geschwindigkdt ist mit 15 km in der Stunde fixiert, und ist 

ein Nachtverkehr nicht gestattet. 

An eigenen {^^rösseren Objecten hat diese liahn mir eine F-isenbrücke auf 
zuweisen; die sonstigen sind Strassenobjekte, welche durch Einziehen von Jo- 
chen verstärkt wurden. 

Die Stationen (samnitlich Wasserstationcni stehen mit einander in telefo- 
nischer Verbindung. Der elektrisch beleuchtete Anschlussbahnhof Usora besitzt 
eine eigene R^)aratufswerfcsl8Hifi Znr Vennddung eher adlranbenden Zngsran* 
f^vamg enden dte Gckiae dieMS Bahnhofes in cin^ mit 35 w Radhn « ingd teg te 
Sdileife, wddienm die Bahnhoftgebfade herutaftthrt und in das Efaifahrtigeieise euj» 
mündet, so dass die Züge in der ursprünglichen ZusammensteHnng nadi erfi)lg> 
ter Entladung sofort wieder auf die Strecke expediert werden können. 

Der Verkehr widcelt sich hier in der Weise ab, dass die leeren Wagen* 

Züge in der Steigung, die beladenen Züge aber in der Gefällsrichtung rollen ; 
es müssen jedoch bei der Bergfahrt alljährlich über tausend Waldarbeiter auf 
die Gewinnungsplätze befördert und denselben alle Lebensmittel zugeAihrt wer- 
den, da diese Leute die ganze Zeit übor in abgeschiedenen Wäldern campiereo. Es 
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verdient daher <fie» unter so endiwerenden Verhültnisaen und mit den schwa- 
chen Locomotiven von kaum 30 HP bewirkte Leistung (1891 wurden rund 
34XXX> Netto-Tonnen Fassdanben und Binderfaolz befördert) volle Anerkennung, 

wie auch speciell hervorgehoben werden mus??, das«? sich, trot/dem die Züge 
der Usora-Hahn vornehmlich auf der lebhaft frequentierten Teäanjer Strasse 
fahren, bis jetzt kein Unfall von Belang ereignet hat. 

Die Wagen der Usorabahn sind auf Truckgestellen gebaut, mit Stand- 
bremsen versehen und haben bei 14/ Tara 3 5/ Tragfaliigheit. Die Länge 
dieser Doppelwagen beträgt 4*6 m. Ihr Lauf ist auf dem schwachen, allerdings 
gut gelegten und best erhaltenen Oberbaue ein auffallend ruhiger und werden auch 
die äusserst primitiv ai^^elegten Wddien voUkommen anstandslos pasairt 

Angesichts der befriedigenden Betriebs-Resaltate der vorstdienden Indu- 
strid»hn ad an «Heaer Stelle der, von der Firma Krausa & Comp, in Mün- 
chen fitar 9(dcbe Bahnen mit schwachem Oberbaue coostruierten Zwillings-Loco- 
motive von 12 / Dienstgewicht (1*5 / Raddruck) gedacht, welche bei einer Zug- 
kraft von 1536 kg^ eine Bruttolast von 28 / über Steigungen von 3o"/'oo beför- 
dert. Die ( icsammtlänge dieser Locomotive beträgt 8*2 w, die grösste Höhe 
incl. Kamin 2 9, die Breite 18 m; der Radstand jedes Motors iioo, der totale 
Radstand 5100 mm. Die übrigen Dimensionen sind: Rostfläche 068, Heizfläche 
22-0 «r", Waaerranm 1*00, KoUenranm 1*50 «r*. 
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Montanbahn Vogoiöa-Cjevljanoviö. 

Diese bei /•/// 253-3 der k. und k. linsnabahn abzwei'^ende Scbleppbahn 
ist Kigcntiiin der (Gewerkschaft „Bosnia" und dient vorzuj^swcise zum Trans- 
porte von Manganerzen. Die Trace überwindet auf eine Länge von 20*3 km 
einen Höhenunterschied von 26r64 m und steigt im Durchschnitte mit iO'6, 
in maximum mit 25*/m (3*1^ 32*/* ^ Gesammtlänge); der kleinste Radius be- 
trägt 40 «r, die Spurweite 76 cm. 

TJie Mittelstation Ljubinje Ge^ in einem Gefalle von 9'2*/oo* wenigen 
Hochbauten sind aus Blockwänden hergestellt und beschränken sich auf Ar« 
heiter- und Was.scrstations-Ge!).iiide. Der Oberbau besteht aus Kisenschienen von 
14' S Gewicht. Die Anlagekosten belaufen sich auf 1 1 .644 Mk per Kilometer. 

Die Montanbahn besitzt keinen eifrcnen Fahrpark; derselbe wird von der 
k. und k H()snal)alin, welcbe zuL;leicli den Betrieb führt, beigestellt. Die l'ahr- 
geschwinditjkeit ist mit 1 2 km in der Stunde fixiert ; der Verkehr wird vor- 
zugsweise bei Tage abgewickelt und bcwqjcn sich die leeren Wagen bergauf, 
die beladenen thalabwärts. 

Im Jahre 1891 wurden hier 9.360 / Güter (269,486 Netto-Tonnen-Kilo- 
meter) geführt. Zur Beförderung dieses Quantums waren 9.429-2 Zugskilometer 
mit 532.990 Bnitto-Tonnen-KikMnetem notwendig. Die durchschnittliche Bela> 
stung dnes iMga betrug 53*33, die Nettobdastui^ 28*58/; das Veriiältnis der 
Netto- zur Bruttohst stellte sich auf 50*5Vo* 
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E. Feld- und Waldbatmeii. 



Die grosse Verbrdtui^, welche die transportablen Bahnen bisher gefun- 
den haben, iSast es angezeigt erschdnen, derselben an dieser Stelle eingehend 
zu erwähnen, umjMjmchr als wiederum mir die schmale Spurweite es ist, welcher 
wir das Knstchen dieser 'I'crtiarbahnen zu verdanken haben. Dieselben dienen 
sowohl militiirischen. wie auch industriellen /wickcn. 

In I linsicht auf die militärische Hcnützharkeit übertrifft die schmale Spur- 
weite bei ihrer Anwendung als transi>r)rtablc l'cldbahn selbst die Normalspur, 
indem sie in Fällen, wo die letztere die Armccleitung gänzlich im Stiche lässt, 
noch unschätzbare Dienste lebtet, derart, dass sie heute bereits zu einem un- 
enti>diriichen Hilfsmittel der niodemen Kriegführung geworden Ist 

Praktisch hat sich die Feldbahn zum ersten male im rusüischcn l' cldzuge 
gegen Afghanistan bethätigt, in welchem sie durch die enorme Schnelligkeit, 
mit welcher die Traoe gelegt wurde, sowie durch ihre hervorragende Leistungs- 
fiÜi^keit ttberraadite. Von Midiailovak am Kaq[ii9chen Meere folgte die mit 

50 cm Spurweite angelegte Feldbahn der operierenden Armee bis zu den feind- 
lichen Vorposten auf dem Fusse nach und versors^tc dieselbe nicht nur nrut 
Munition und Lebensmitteln, ja selbst mit Trinkwasser, sondern führte auch daS 
zum Baue einer normalspurigen Bahn nötige Material herbei. 

Ebenso haben sich die Feldbahnen währcTid der kriegerischen Verwicke- 
lungen in Tunis, Madagaskar, Aliessynion unii Tonkinif bestens liewaiirt, wie 
auch der französischen F"estungs-Artillerie über 500 km solcher Eiüenbaimcn 
mr Verfügung stehen, ein Beweis, weldi' eminente strategische Bedeutin^ die 
Fddbahnen besitzen. Die Wagen derselben sind für den Transport von Muni- 
tion, Geschützen, Lebensmitteln, ja sdbst zur Beförderung von Leicht- und 
Sdiwerverwundctcn. sowie von Kis eingerichtet. Die Systeme Decauville, Dol- 
berg (Präger Maschineii!),iu Articn-Gesellschaft, vorm. Ruston & Comp.) und 
KopjK'l (Rösscniann & Kuhncniann in Berlin, Budapest und Wien) Kisten in 
dieser Hinsicht vorzügliches; so befordert ein schmalspuriger Feldbaim wagen 
32 Lei±t- besw. 8 Schwerverwundete, wobei die verhältnismäadg bequeme 
Unterbringung der letzteren besonders hervorgehoben werden mnss. Der Trans- 
port der bis 48 / schweren GesdiOtze (System Decauville) wurde bereits mehr- 
fach berührt und sd hier nur noch der VoUständigkdt wegen nochmals 
erwähnt 
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Gedeckter, durch Umklappen der Bordwände zum Transporte 
Leichtverwundeter hergerichteter Feldbahnwagen. 

Spurweite 70 rm, Fassungsraum 32 Mann. 




Feldbahnwagen zum Transporte von Schwerverwundeten. 

Spurweite 70 fm, Fa.«<mng5niuin 8 Mann. 
Gebaat von der Präger Maschinenbau - Acticogcscllschalt, vorm. Kustoo & Comp. 
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Auch auf dem Gebiete der Industrie hat die schmale Spurweite als Feld- 
und Watdbahn es zu hoher Bedeutung gebracht, wie es bei den vielen Vor- 
theilen, die diese Bahnen bieten, nidit anders m erwarten war. Ihr Wert liegt 
hauptaädilich in der Sdionung der Felder, welche durch das Fuhrwerk nicht 
mdir zerfahren und so ruiniert werden, sowie in dem Weg^fall der usuellen Trif- 
ten und Klausen, die, in ihrer Anlage äusserst kostspiclif^ und von athmosphä- 
rischcn Einfassen abhiirif^j»^, Ijcim Verlassen der Gewinniinj^spLit/.e vollkommen 
wertlos wcrucn ; nicht minder ist es die 1 ierubinindcrung der i ransportkostcn, 
wddie es dem Producenten ermöglicht, mit der Concurrenz gleichen Sdiritt 
zu halten. 

Den letzteren Zweck verfolgen nun allerdii^ auch die Industriebahnen, 
doch unterscheiden sich die Feld- und Waklbahnen vcm diesen durch ihre An- 
läge, indem hier nur die I laupt-Transportwe^jl'e aus festem Geleise «gebildet wer- 
den, denen sich je nach der Sitnierun«^ tier l'lrzeiif^uni^'s- und L.itleortc transpor- 
table (flie<(cnde) Geleise anschliesscn, welche nach Hetiarf bald dahin, bald dort- 
hin verlegt werden, so dass die Abbeförderung des bctrclTcnden Artikels aus- 
schliesslich und in ihrer ganzen Auadehnung nur mittdst Eisenbahn erfolgt. Zum 
Überschreiten von Gewissem dienen transportable Brücken (S3rstem KoppeQ, 
wdcfae für Spaiuiwdten von lO bis «* geliefert werden. Dieselben bestehen 
aus nur 6 Gruppen von Elementen und 2 Sorten Bolzen, und machen eine jede 
Nietung entbehrlich. 

Für den llauptstran^ wird ein Planum herijestellt, während das halhtrans- 
portable Geleise nur wenige, die fliegenden Geleise aber gar keine Plaiurunijs- 
Arbeiten erfordern, sondern sidi den Unebenheiten des Terrains vdUständig <ui- 
schmiegen. Die Spurweite sdiwankt zwischen 40 und 75 tm. 

Dker Oberbau besteht aus 5*0 — 5*5 kg schweren Schienen (Hand- und 
Pferde Betrieb) bezw. 7"0— 14'0 kff (Locomotiv-Betrieb). Die Hol/s< ]n\ i llen sind 
bei festen Hahnen 100 — 1 20X ' i — ' 'o— l 3, bei halbtransportablen und flie- 
genden fieleisen aber So ifx:)X'2 — 25X4' 5 dimensioniert; die Verbin- 
dung mit den Schienen erfolgt durch Hakennägel, Schienenschrauben oder ge- 
zahnte Klemmplatten und Bügelschrauben, bei Verwendung von Stahlschwelien 
jedoch, wdche 105—128 mm breit sind und 3,'$— 6 kg- per kiufenden Meter 
wi^en, durdi Sdirauben und Klemmplatten; vidfadi werden die Schwellen 
mit den Schienen fest vernietet. 

Die Geleise werden aus Jochen von 3*5 — 7*0 1» (feste Bahnen), bezw. 
r5 2"o m Läntjc (fliegende Bahnen) zusammeni^csctzt ; zum Verleihen der cr- 
stercn werden zwei, zu letzteren ein M.iiui hciiotiL^t. Die Stossverhindung er- 
folgt bei den festen Bahnen auf die gewöhnliche Art mit Laschen und Holzen, 
die fliegenden Gdeise dagegen werden je nadi dem Systeme wie folgt gekuppelt : 

Dolberg's Patent-Haken<Stossverbindung bestdit, wie schon der Name an- 
deutet, aus zwei am Ansteckende des Joches angebrachten Haken, welche beim 
Verlegen selbstthätig hinter die, am correspondierenden Stosse des nächsten Joches 
befindlichen Zapfen streifen und so. ohne dass ein Vcrschrauhen oder V^erla- 
schen notwendig wäre, eine solide Verbindung herstellen und em Auseinander- 
gehen der Joche selbst auf dem weichsten Boden verhindern. 



Digitized by Google 



194 



Dcriberg's 




gelqgt. 



Koppd's patentierte Stoasverbindni^ bestellt ans cmem Sdnenemdndie 
von achmic d b arem Stahl, welcher vermittdst des dnrdi die Schiene adbst hin- 

durchfjehenden stählernen Brückenstf.^es und zweier Schrauben mit der Schwelle 
verbunden, so dass durch einfaches Hinfuhren des Gcleiseendes des nächsten 
Rahmenstiickes die Verbindung herf^estellt ist. An den Schuhen, und zwar nach 
dem Inneren des (iclcises «gerichtet, befinden sich vorsprin^jcnde kraftij^^e Lap- 
pen, welche in wirksanier Weise einen Kanten der Scliicnen entgegentreten. 






Die Passstürkr tiiulcn Anwcndunf^ wenn zwei, von entgegengesetzten Ridi- 
tungen gelegte St hicuciistriiiigc in einander übergehen, der übrig gebliebene Zwi- 
schenraum aber zum Hinlegen eines Normaljcjches nicht mehr hinreicht. Das Poss 
Stück wird beim Systeme Dolberg soweit zusammengebogen, dass es sich bequem 
in das Gdeisejoch l^en lässt; sobald nun die untere Flädie den SchienerifiiaB be* 
rtthrt, werden die Chamiere darchgedrOdct, wodurch der Rahmen fest an die 
Schienen angepresst wird. Beim Sj-stcrne Koppel wird die Verbindunfjf dnrdi 
ein einlaches Aufl^en einer „GeJetsebrttdce" bewirkt. 




G^en das Wandern des Oberbaues werden in gene^ten Strecken vor 
den StosBschwellen Pfühle eingesddagen. 
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Die transportablen Wcfrübergänge sind 2.5 m lang und werden nach der 
nachstehenden Fj|T[nr constniiert. 

Die W'ticJun sind theils Zu n<^eii weichen |für ein 
flanUchige Räder) oder Schleppweichen gewöhnlicher 
Construction. Beachtenswert ist Oelbergs seDistthätige 
PSitent*Sdieriidtsweiche, weldie jede Eotgleisiiiig in- 
folge falscher WeicbensteUung umnögUch macht. Der 
Mechanismus besteht im wesentlichen aus je einem, 
auf der Aussenseitc der Schienen ans^cordncten Hebel, Transportabler Wcg- 
der je nach der Stellunfj der Weiche auf der einen Übergang, 
oder anderen Seite bis zur Höhe der Schienen-Oberkante hervorsteht. Sobald 
nun ein Rad in der Richtung nach der Spitze diese Weiche passiert, drückt der 
Spurkram auf den erwähnten Hebd und stellt derart aelbrtthätig die Weidie. 
Bei der Fahrt gegen die Spitze muss die Weiche adbstverBtändlich gestdlt 
werden^ was durdi einen leichten Drude mit dem Fnsae gesdiidit. 





Die Kletterwciche wird ohne weitere 
Vorbereitung und ohne dass ein Heraus- 
ndmicn von Geldagodien nötig wäre, diroct 
auf den Schienenstrange gelegt und kann 
die Weiche jeden Au^enbUdc au%^eben 
werden; vermöge des bew^lichen Herz- 
stückes vmd ebensolcher Zunge wird der 
Hauptstrang nie todtgel^[t. 




A. Koppel's Dreiwege>Weiche. 
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A. Koppel's Kletlerweidie in Zuagenweicben-Constnictioii. 

Die gussciscmcn, transpurtablcn Drehscheiben, welche einfach auf den 
unvorbereiteten Boden gelegt werden, haben bis zu 4 / Tragfähigkeit ; ihr Ge- 
wicht ist sehr gering, so dasn sie Iddit durch swd Mann veri^ werden können. 

Pahrb«triebsinittel. 
Locomotiven. 

Die schweizerische Locotnotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur baut 
für transportable Bahnen von 50 bis 75 cm Spurweite Locomotiven von 2*0 — 7*0 / 




LoccMDDOtive für transportable Bahnen von 50 bis 75 cm Spxirweite. 
GMmt von der ichweiser. Locomotiv- und Mw h in enf ibrik k Wiateithiir. 
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Dienstgewicht, welche trotz des kleinen Radstandes vediältnfsmägslg sehr raUg 

lanfen. Die Maschine besitzt ein besonderes Untei^estell, in welchem die Ach- 
sen ohne die üblichen Achslagcrführungen gelagert sind. Die Räder liegen in- 
nerhalb des Rahmens und ist die l'edcrbasis gegenüber der gewöhnlichen Bau- 
art bedeutend vergrössert; der Kessel wird als verticaler Röhrenkessel oder als 
sogenannter combinierter Kessel gebauL Die sonstigen Abmessungen dieser Lo- 
comotiven sind: 

CObder-DurchmeaBer . . 100—150 mm, 
Kolbenhub 200—800 > 

RadDurchmesier. . . . 400-600 » 

Radstand 900—1200 » 

Heizfläche 2— 10 w« 

Dampfdruck 12 — 15 Atm. 

Wasservorrath .... 400—800 / 

Kohlenvcnath 100—800 

Ebe andere^ besonders ftr steOe and sdiarf gekrttmmte Bahnen in Betg^ 
und Forstrevieren construierte Locomotive ist die Shay-Locomotive^ wddw auf 
swd weit auseinander übenden Drehgesteilen ruht» deren Räder durch senk- 
rechte Cilindcr bewe<jt werden. Die letzteren - 2 oder ;^ an der Zahl — lie- 
gen ein einer Seite des Kessels beim Führerstandc und treiben eine längslaufende, 
aus beweglichen Stücken zusammengesetzte Kurbelwelle, deren neben den 
Drehgestdlen fixende TheÜe je zwei K^elräder tragen, durch welche auf den 
Radfläcfaen liegende Kegelräder und mit diesen die Räder selbst bewegt wer- 
den. Der Tender ist über dem rOdcwärtlgen Drehgestelle angeordnet Nadi 
diesem Systeme wmiden Maschinen von lo / Gewicht ond darttber aufgeführt, 
welche Radien von 15 «r passieren. 

Wagen. 

Für ilic v ersc hiedenen Wagen- i'ypen werden liieselljen L'iiter^festelle ver- 
wendet, weiche durch einfaches Auswechseln der .Aufsiilzc tur die verschieden- 
sten Zwedce eingeriditet werden. Die Tragfähigkeit eines hSbemen Unterge* 
stdles (Universalwagens) beträgt 1*8, emes soldien von Stahl 3*2$ /; die Lang- 
hdawagen mit Doppeltmcks haben efaie Tragfähigkeit von 9 /. 

Die Truks und in elliptisdier Form gebaut und haben die Rahmen hin> 
reichende EhuAhdtät, um die Puffer entbehrUch zu machen. Die ganze Last 
wird von einem Mittelsattel aufgenommen, welcher für gewöhnlich behufs wirk- 
samen Abfangens von Zug und Stoss durch eine Strebe dircct mit den Kup- 
pel- und Stosspunktea des Wagens verbunden ist und su ein, den Wagen gegen 
Längs» und Querformationen solidest absteifendes Kreuz bildet Diese Wagen 
passieren anstandslos Oirven von 15 m Radhis und darunter. 

Die Räder sind hydrauUsdi mißetogen und werden ebi- oder zweiflantschig 
geliefert Diese lettteren afaid bei sdiwachem Oberbaue entschieden vonmsiehen, 
d;i sie in Curven stets bdde Schienenstränge engagieren. Die Achslagerung und 
Schnüervoridituiig der Fekibabnwagen ist eine vorzügliche» und wird ein Ein- 
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dringen von Sand entweder durch abdichtende Federdeckel oder eine Filzdich- 
tung unbedingt verhindert. 

Die Panama-Achsbüchse (System Koppel) ist mit dreifacher Schmierung 
versehen ; sie hat in ihrem oberen Theile eine ( jlkammer, die von aussen leicht 
gefüllt werden kann und die Achsen direct mit Schmiermaterial versieht. Sollte 
das Nachfüllen versäumt worden sein, so ist für permanente Ülung durch die 
untere Ölkammer in ausgiebigster Weise vorgesorgt ; diese Ölung erfolgt durch 
einen Schwamm, welcher die untere Hälfte des Achsschenkels mit Öl versieht, 
während Sauger von spanischen Rohr infolge ihrer Porosität die Oberschale 
mit Öl versorgen. 

Die Kupplung ist eine doppelte und gestattet Ablenkungen der gekuppel- 
ten Wagenenden in senkrechter und horizontaler Richtung. 




Erntewagen für i8 Raum und hölzerne Universal-Unterwagen für 
Langholz-Transporte ä 2*4 t Tragtähigkeit, 70 cm Spurweite. 

M.iMjhincnl'aii-.Actien-GeseUchaft (vorm. Kustoii \ Cutnpj in l'nig. 




Truckgestell von Rössemann & Kuhnemann. 

(Abth. II, .Arthnr Koppel's Eisenbahnen) in Berlin, Bndapcsl und Wien. 
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Typen von Rössemann & Kühnemann. 

(Abtb. II, Arthur Koppel's Kiscnl)ahncti) in licriin, Budapest und Wien. 




Einfachwagen für Klotztransporte (2 0 t Tragfähigkeit). 
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Bremswagen mit Rungenschemel für Rundholz (Tragfähigkeit 2 t) und 
Universal-Unterwagen mit Blech kippkasten, 075 m' Fassungsraum, 15 t 

Tragfähigkeit. 



Kilr ilcn Hotrieb mit Pferden sind die Wajren mit der Vorrichtung zur 
M'itliohcM Anspannung; verschen; wird bei starkem Gefalle die Bremse nicht 
rci hl zeitig ani,'ozoijcn. so schaltet sich die Zuj^kctte, um einer Beschädigung des 
/u^;thiorcs vorzubeiijjcn. seibstthätig aus, sobald der Wagen in gleiche Höhe 
mit den» rfcrdc angelangt ist. 

\'on VV.igeii-Typen seien genannt : 

MuUlcn-Kippwagen für Spurweiten von 40 75 cm, von 1-396— 2-310 m 
I 4ini:r. d Su» l"«>40 m Breite und o-S^o 1.565 w Höhe (über Schienen-Ober- 
kanti'V Her Kaildurchnicsscr betragt 235 —500 mm, der Radstand 450— 850 ww; 
th«' \Vaj;n\ haben 0-J5 15 Fassungsraum. 

I'riiicr Kastcn-Kippwagen. Plateauxwagen, gedeckte und offene Güterwa- 
y vw, Mtwio Ki-stTvoir- und Langholzwagen, letztere (.luf Doppeltrucks) mit einer 
I i.ti;l.dup,)xcil bis /.u 9 /. Die Drehgestelle erhalten Achslager mit Federung, 
'.|iliiilrllnin»?*i' «hUt ratcnt-(]ewiciit.«Uiebelbrcmse. 

Ihr nacItNli luniie Tabelle bringt die Dimensionen einiger, von der Prager 
M.ti« hiin nbau Acticn-ticscllschaft gebauten Feldbahn- Wagen : 
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Zn dm FddbaluMn gdiörai andi die ^kArnvriuAnlm wddw den Zweck 
haben, gewöhnliche Ackerwägen auf Stahlbahnen in jenen Fällen zn befördern, 
wo das Fuhrwerk ungünstige Verbindungslinien nicht passieren kann 

Zur Beförderung werden zwei Drehgestelle benützt, welche mit dabei- 
aufsätzen zur Aufnahme der Fuhrwerks-Achsen armiert sind. Der Truck, wel- 
eher die Hinterachse aufnehmen soll, erhält wegen der höheren Lage derselben 
emen höheren Aufiutz ab der für die niedrigere Vorderachse bestimmte. Die 
narhsrehmde Figur xägt die Art und Weise der Verladnog, u. x. die Unter- 
Stützung der Hinterachse, dann die der Vorderachse dufdi die dnurlncn Tradcs. 
Das Aufladen selbst wird wie folgt bewirkt: 




Puhrwnrksbshnen, SsntMii Koppd* 



Rcclits und links neben dem Feldbahngeleise wird je eine transportable 
I.ailcrampe aufgestellt, welche aus eisernen, auf Bohlen befestigten Fahrdiclen 
besteht. Wird nun das Fuhrwerk, mit der Hinterachse voran, auf die Rampe 
geschoben, so geht diese Uber den ersten Truck hinweg, stösst jedoch auf den 
zweiten höheren, schiebt densdben mit vor und legt sich beim Hinunterfahren 
von der Rampe in den Adtsträger leicht und «dier hinein. Die Vorderadne 
nimmt den Truck mit und setzt sidi beim Herabfahren des Fuhrwerkes auf 
dem Gabelaufsatze fest, so dass nunmehr alle vier Räder in der Luft schweben. 
Das Abladen geschieht in umc^ekehrter Weise. 

Hclitifs Passierung iler ("urven ist der (iabelaufsatz der Hinterachse um 
einen Zapfen drehbar, was bei der Vorderachse, da diese beim i uhr werke selbst 
schon drehbar ist, nicht notwendig ist 

Eine derart^ Fuhrwerksbahn ist unter andern auf dem Rittergute Gar- 
kov in Hannover seit Jahren in Verwatdong. Sie verbindet hier auf eine Liage 
von 8 km zwei Chansseen, die durch weite, sonst unpassierbare Sandstrecken ge- 
trennt sind* 
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F. Die schmalspurigen Trambahnen. 

Auch bei Anlage von Trambahnen findet die schmale Spurweite in der 
jüngsten Zeit immer ausgedehntere Anwendung, da die Vorzüge der Schmalspur 
sich auch hier vollkommen bewährt haben. Zum Beweise der grossen Leistungs- 
fähigkeit schmalspuriger Pferdebahnen seien einige der, von der Waggonfabrik- 
Actien-Gcsellschaft vorm. 1'. Herbrand & Comp, in Cöln-Ehrcnfeld construier- 
ten Wagcn-Ty{>en angeführt. 

Der nachstehend abgebildete Personenwagen mit Decksitz, wie er von der 
genannten Firma für eine Spurweite von l oo m gebaut wird, bietet innen 36, 
oben 32 Sitz- und am Perron lO Stehplätze, somit im ganzen 78 Plätze, wäh- 
rend das Gewicht des Wagens nur 7500 beträgt. Im Inneren sind i>erforierte, 
auf dem Deck Lattensitzc. Die sonstige Hinrichtung, wie Schicl)cthüren, Fall- 
fenster und Jalousien, Ventilation etc. entspricht der gewöhnlichen Anordnung ; 
das Untergestell ist ganz ans Eisen. 
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Der Wagen hat eine (iesamnillängc von 10 S80 «/ ; der Kasten selbst ist 
8 200 m lang und 2"I(XJ /// breit; der Radstand (von Mitte zu Mitte der Dreh- 
gestelle) beträgt 5 203, der Raddurchmesser o jfX) ///. 
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Die drdachsigeii Peraonenwagen mit radial'Stellbareii Adisen (roo m Spar- 
wet^ haben eine Länge von 7*840 m und fassen bei einem Elgei^ewichte 
von 5500 kg- $S Personen (48 Sitz- und 10 Stehplätze). Der Kasten ist 6-340 m 
lan^ und 2 200 m breit; der Radstand betragt 4000, der Kaddurchmesser 
0750 ///. 
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Der von der oben genannten i'abrik für die Berliner Dampfstrassenbahn 
gebaute Dainpfwagen System Rowan, welcher jedodi auch auf der 1*00 m Spar 
Verwendung finden Icann, hat eine Länge von 11735 m und eine Tara von 
5700 (excl. Maschine). Die Kastenlänge beträgt 9*900, die Breite 2*200, 

der Radstand 7*650, der Raddurchmesser o -lo m. 

Der Wai^enkasteii ist durch zwei Scheidewände in drei Theilc gctheilt. 
Der vordere Raum von i i(X> >» Länj^c ist für die Maschine, der mittlere von 
7" 190 m Länge für 31 Personen, der dritte Raum von 1-440/« Länge für 8 Perso- 
nen bestimmt. Das mittlere Coup6 hat den Eingang seitlich, während das £nd- 
coupö (Rauchcoupö) vom Penron aus bestiegen wird. Beide Coup^ sind durdi 
eine SdiiebethUr in der Scheidewand mit einander verbunden. Der Perron Icann 
5 Personen aufnchm'^n. 

Die kleinen Fenster sind zum Fallen eingerichtet und erhalten zum Schutze 
gegen die S(mne HolzjaUmsicii. w ährend die gössen Fenster fest und mit Schieb- 
gardinen versehen sind. ül)er den l-enstern Ijcfindct sich eine Schiel)er \'entila- 
tion; im Winter wird der Wagen durch den condcnsicrtcn Dampf gclieizt. 

Der Kasten ruht hinten auf einem besonderen sweiachsigen Drehgestelle, 
weldies Oirven von ao m Radius durdilaufen Icann, währoid der Kasten vorae 
auf dem Drd^estdle der Maschine liegt und auf diese Weise die Adhäsion des 
Motors erhöht. Die Maschine ist mit dem Wagen derartig verbunden, dass wäh- 
rend der l'ahrt eine I rennunj^ nicht möglich ist. Hei Reparaturen der Maschine 
wird das vordere K(i])fstn(k' entfernt und der W'at^enkasten \orne unterstützt, 
worauf die Maschine nach i rcnnung der Verbindung mit dem Kasten selbst 
herausfahren kann. 
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Der Motor ist eine zwischen die Räder placierte horizontale Dampfma- 
schine, während der Kessel aus zwei vertikal stehenden Cilindern besteht. Ein 
Condensator von circa lOO w' Oberfläche, aus einem Netz von Kupferröhren 
bestehend, welches sich auf dem Dache befindet, nimmt den abfjehendcn Dampf 
auf und condensiert denselben ; das condensiertc Wasser läuft nach einem unter 




dem Kasten befindlichen Behälter und kommt von da wieder in den Kessel. Die 
Bremse wirkt auf alle Räder des Wagens und kann von beiden Plattformen 
aus bedient werden. 

Auf der Strassenbahn St. Johann — Louisenthal steht ein gleicher Dampf- 
wagen im Betriebe. 
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SdificsBÜdi ad der» von der achweneriachen Locoinotiv> und Maschmeiu 
fabrik in Winterthur für Trambahnen mit dichtem Verkehre ffcbauten Looo« 
motive (»Danipfpfcrd« ) t^cdacht ; dieselbe ist eine einachsige Maschine, deren 
beiden Triebräder mittelst Kettentrieb und Differential-Apparat von der Kur- 
belachsc aus getrieben werden, so dass sie ganz unal^hängig von einander lau- 
fen uud die schärfsten Curven bequem passieren können. Die Maschine ist mit 
dner Deicfaad und einer Dreiecks-Kuppdatanse mit den bewcgüdien Ra^e* 
stellen des Wagens so verbunden, dass sich alle Achsen genau in den Curven- 
Radius einstellen können. 

Die abgekuppelte LoGomotive kann leicht durch einen Mann umgespannt 
werden. 

Die Dimensionen des Dampfyferdes sind: 





7öO 


1430 


mm. 


Cüinder-Durchmesser . . 




100 








200 




Übersetziii^;s>Verhükni8. . 


1-6 


-2-1 
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Triebrad-Durduneaser . . 




1000 


> 






35 






12 


— 15 


Atm. 






360 


/ 


Kohlenvorrat .... 




7ö 


kg 




8*5 


-8-6 


t. 



Von den schinalspurtf ausc^cfiihrtcn Tramway-T Jnicn mit elektrischem Be- 
triebe sei die Tramwa)' \' evi v-Montreux-Chillon in der Schweiz tjenannt, wel- 
che eine Länge von 10.374 besitzt; die Spurweite beträgt 100 m. 

Bei der Bemer Tramway. welche mit der gleichen Spurweite angelegt 
Ist, wird als Motor comprimiertc Luft verwendet. Diese Linie überwindet auf 
eine Länge von 3132 m einen Höhen-Unterschied von 33 s^o m, und steigt im 
ganien nüt durchschnittlich io'8, in der Stredee BSrengraben-Bahnhof mit durch- 
achnitUidi 14*9*/«» an. Fahrbetriefaamittd und Maadiinen-Anlagen aind nadi 
dem Systeme des bigenieurs Mdcarski in Paris ausgeAlhrt. 

Die sum Betrid>e ndtige Drudduft wird in dner dgenen Compcesaioo»- 
Anatalt eneugt und durdi entqnediende Ldtnngen den in der Anängs-Station 

aufgestellten Füllvorrichtungen zugeführt Die Wagen sind zehnachsig und ent- 
halten zwischen den Hauptträgern di-s eisernen Untergestellen 10 Behälter, wel- 
che für 40 Atinospiiiiren Druck berechnet sind und in weit he die Cf^mprimierte 
Luft mit einem Drucke von 30 -40 Atm. eingeführt wird; ausserdem Uegt noch 
im buiercn dea Wagena anter den Sitsbinken je dn geadiweiaaler Bdiiher. 
Dieae Bdiälter sind unter einander und mit der Anfahr-Vorricfatung auf dem 
Flllirerstande in nrd Gruppen derart verbunden, daas die Be ti iebdcr a ft aus 
jeder einzelnen entnommen werden kann und in einer, am Wagen aagd)cadi> 
teo aweidlindrigcn Maschine lur Wirkung gelangt 
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Die Stahbdiiaien sind lo m lang und derart proBUert, daas ae sogleich 
die Langadiwdlen bilden. Die Laachen werden durch DoppeUceüe festgehalten, 

und sind die Sdiienenstösse abwechselnd angeordnet. 

Die Waiden verkehren in Intervallen von lO Minuten. Die Gesainmtfahr- 
zeit beträgt 20 Min., die grösste Geschwindigkeit in der Stadt 12. ausserhalb 
derselben 1 5 hm in der Stunde. Der Gang des Falirzeuge ist ein überraschend 
ruhiger und geräuschloser. 
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Anhang. 

Das Dampfläutewerk in seiner Anwendung als Sicherheits- 
signal bei Eisenbahnen. 

Nach den für Eisenbahnen untergeordneter liedeutung erlassenen Bestim* 
mungen müssen die Locomotiven der Nebenbahnen mit hell tönenden Läute- 
werken aiugerttstet und letztere bei AnnSherung an imbewadifee Wegubergänge 
bis nadi deren Dnrdifahren, sowie anch in der Nähe Sffendidier Verkdir»* 
Strassen in 'Thätigkdt gesetzt werden ; dagegen ist der Gebrandi der Danq>f> 
pfeife nur auf die notwendigsten Fälle zu beschränken. 

Diese Hcstirnmuntjen basieren auf dem Umstände, dass das in der Nähe 
befindliche Zug- und VVeidcvieh den schrillen Ton der Dainpfpfcifc nicht ver- 
trägt, während bei Anwendung der Glocke selbst in der näciisten Nähe die 
Thiere nidit scheu werden. Anfangs waren tfadls Hsnc^lodcen, theib von dem 
Gsmgwakc der Locomotiven augetriebene, schliesslich auch Dampfläotewerke 
verschiedener Art m Verwendung. Seit 1883 hat jedoch das in den meisten 
Ländern patentierte Latowski'sche Läutewerk*) ziifnl|^c seiner grossen Vorzüge 
diese Signalapparate verdrängt und wurde seither nicht nur bei den deutschen 
Bahnen uiitcrt^'eordncter Bedeutung, sondern vielfach selbst auf den entlegensten 
Stellen des Erdballes, wie Sumatra, Java, Transwaal u. s. w. eingeführt; auch 
in Osterreich-Ungam findet dasselbe bei vielen Bahnen Anwendung, unter an- 
deren bei der Aussig-Teplitser und Kaiser Ferdinand<Nordbahn, der Witticow. 
Gewerkschaft etc. 

Auch in Russland hat dieses Dampfläutewerk Verbreitung gefunden, wo- 
selbst es zufolge V^erordmiii;^ des > Ministeriunis für W^e- Verbindungen t an^ 
bei den Hauinb.dinen eingeführt wurde ; diese Verordnung, weiche vom 6. No- 
vember 18S1 datiert ist, hat folgenden Wortlaut: 

„In Anbetracht dessen, dass durch das Dampfpfeifen-Signal der Locomo- 
tive die Pferde von Equipagen und anderen Wagen scheu werden und nicht 
selten dadurch mitfahrende oder vorttbergduDde Personen verunglückten, soll 
eine jede Locomotivc ausser der Daoqilpfdfe eine Glocke erhalten, wdche 
gweckents p rechend zu benutzen ist'.' 

In kleinerer Ausführung ist das Latowski'sche Dampfläutewerk bei den 
Dampfstrassenbahnen (in Holland, Dänemark, Schweden), dann bei zahlreichen, 

«) fitiodcr nA FMkaat, dw DMpfltamrvk« Robirt LMAi BvmUhi (DeotMlihad). 
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tlidlwdae sehr anagedehnten Indoatrie- und Werksbahnen Oberschlesiens, West- 
falens und Lothring^cns in Benützung. 

Die Krai^c, f>I) das Latnwski'schc Dainpfläutewerk der Handj^locke vor- 
zuzielicii sei, kann mit Rücksicht auf die, anlässlich der Hetriehs-Berichte der 
Halin Verwaltungen seitens des Rcichs-Eisenbahn-Anites iti Berlin wiederholt er- 
foigten rundschriftlichen Empfehlungen nur bejaht werden. In erster Linie ist 
es dk Stärke und völlige Gleichinässigkeit der Toa- and Scfaallwirknng, sowie 
liauptsäcfafich auch die Mohdosigkeit der Handhabung, wddie in der graasen 
X'^erbreitung des Latowski schen L&Utewerkes wesentlich beitjetragen haben. 
Das Anlassen desselben erfordert nur einen einzis^en Handgriff, so dass das 
I -ocoinotiv- Personale seine Aiifmerksainkcit un;^'ct heilt der Sicherheit des Ver- 
kehrs zuwenden kann, ein Vortheil, welcher besonders bei Strassen- und sol- 
chen Nebenbahnen, welche mit belebten Ortschaften in Berührung kommen, nicht 
hoch genug veranschlagt werden kann. 

Die X. Versammlui^ der Techniker der dem deutschen Eisenbahn-Ver- 
bände angdiörenden Eisenbahnen, welche am 14. und 15. Juli 1884 in Berlin 
tagte, hatte unter anderem über die Frage zu beraten und Beschluss zu fassen : 

„Welche Läutewerke sind bei Locomotiven auf Secundärbahnen in Ver- 
wendung? Wie bewähren sich dieselben und welche Schallweite haben die- 
sen )en 

Referent war die kunii^l. I '.iscnh.din-Dircction Breslau, und wurde das La- 
towski'sche Üanipflautewerk als vollkommen befriedigend befunden. Die könij^l. 
£iaenbahn>Direction Brombetg beriditete hierüber, dass dassdbe bei dem Dampf- 
zulaasen sofort mit gleicfamässigen ScUägen in Thätigkeit trete; besOglfeh der 
Schallweite bestätigte die königL EisenbaluvDirection ünksrheinisch, dass das 
genannte Dampfläutewerk bis 3 km vor und i hm hinter dem Winde hörbar 
seL Die allgemeine Schlussfolgerung lautete: 

, .Wenngleich über die Handläutewerke von denjcnicren Verwaltungen, 
welche dcrtjleichen ausschliesslich oder doch vorzut^sweise hcriützen, recht gün- 
stige Urteile vorliegen, so ist doch das Latowskische Dampfläutewerk nach 
den Uber dasselbe gemachten Mitteilungen als dasjenige zu bezeichnen, wddies 
wegen seiner Billigkeit in Beschaflung und Unterhaltung, sowie wegen seines 
FnnctkMiierens und seiner auch bd widrigem Wnde ausreichenden Sdiallweite 
allen andereo bisher zur Anwendung gekommenen Läutewerken vorgesogen 
imd zur allgemeinen Einführung empfohlen zu werden verdient" 

Die Vorzüge des Latowsld'schen Dampfläutewerkes bestehen in dessen 
vollkommener Beständigkeit, unbedingter Betriebszuverlässlichkeit, snfortit^em 
Ansprechen und Gleichmässigkeit der Ton- und Schallwirkung, sowie in den 
geringen Kosten fUr Beadiafiaiv, Anbringung und Erhaltung; dasselbe bedarf 
weder einer Wartung noch Schmierung und unterliegt keinerlei Beschädigung 
oder Störung durch Frost 

Fttr die verschiedenen Verwendungsi w eck e haben sich mehrere Grund* 
formen auagebildet, welche sich nach zwei wesentlich verschiedenen Arten tren- 
nen, und zwar die ältere Type mit freier Dampfausströmung, und die neuere, 
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denn Abdampf In den Sdiormtein, den WanobdiSlter oder in die Condenaa- 
tk»i»-Vonichtni^ der Locomotive abgeleitet wird. 



Die Grösse des l.äutcwerkcs richtet sich nach den Verhältnissen 
der Bahn und ihres Betriebes, sozwar dass das tonstärkste Läutewerk der ab- 
gebildeten Grundformen dort anzuwenden ist, wo Pecsonensflge mit groflser 
Fahfgesdiwinifigkeit verkehren, die Bahnfinie mit bdebten Wegen und Or^ 
adiaften zusammentrifft und die V\^rkung der Hörsignale durdi besondere Hinder* 
niaae, wie starke Bahnkrümmungen, Feben, Wälder oder grosse Geräusche 
beeinträclitii^t wird. Die vorstehend abgebildeten Typen sind daher auch zu- 
meist bei allen grossen Hahnen eingeführt, während das tonschwächcrc Läute- 
werk vorwiegend bei Industrie-Bahnen geringerer Ausdehnung Anwendung hndet, 
wddie nnr adtener und mit wen^er benttzten Wegen in BerOhning kommen 
und geringere Falugcsch windigkeiten anwenden, oder bei Dampfstraaaenbahnen, 
bei denen die Personenwagen unmittelbar hinter der Locomotive folgen und 
allzu starkes Läuten die Passagiere belästigen Würde. Die Grösse des Läute- 
werkes ist daher den jcwdlijjfen Bedürfnissen ^enau anzupassen, da zu schwache 
Läutewerke infolge Uberanstrenj^un}^ vorzeitig abgenützt und schadhaft werden. 

Das Läutewerk wird zum Zwecke der freien Schallwirkung und damit der frei 
ausströmende Daropf dem Locomotiv-Fcrsonale nicht hinderlich sei, auf dem 
Dache des Fuhrerstandes aufgestellt Ist lebcteres so schwach ausgeftdirt, daas 
es durch das Arbeiten des Läutewerices Schaden nehmen oder das darunter be- 
findliche Personale durch das Dröhnen belästigen würde, so ist die Ausführung 
bei den schmalspurigen Locomotiven der sächsischen Staatsbahnen recht zweck- 
mässig, nacti welcher iK s Läutewerk auf einem Winkeleisenpaar aufzustellen 
ist, welches mit den Enden an den Seiten wamlen des Hauses befestigt und 
kurzer gebogen ist als das Dachblech, so das6 darunter ein freier Raum bleibt ; 
oder es wird bei beschränktem Räume Uber dem Dache das Läutewerk auf 




Ältere Grundform. 



Neuere Grundform. 
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ein, an der Vorderwand des Hauses angebrachtes Consol gestellt. Die neuere 
Type kann an jeder Stelle der Locomotive Aufstellung finden. 

Das Latowsld'scbe Dampfläutewerk basiert auf folgendem : 

Der Dedcd des mit flUsrigem Inhalte am Feoer atdienden Kochtopfes 
klappert Es strOmt bei jedesmal^[er, durch <fie Spannung der Dämpfe venir- 
sadlten Öffnung des Deckels mdv Dampf aus als in gleicher Zeit sich erzeugt. Die 
daraus folgende Druckcntlastung lüsst den Deckel wieder zufallen, bis die Span- 
nung wieder wächst und den Ueckel hebt u. s. w. in regelmässiger Folge^ 
was bei dem vorliegenden Läutewerke in constructive Form gebracht ist. 

In ein Gefäss von einem bestimmten Rauminhalt strömt durch eine kleine 
öfihung urmKtii^roehtH Dampf ein, wdcher durdi eine grosse, durch dn Ven» 
til geschlossene öflfoung, bei Andrehen dersdben sdmdler entweidit ; die pldts- 
Hche Druckentlastung lässt die Klappe wieder zufallen u. s. f. 

Mit der Ventilklappe ist der Hammer verbunden und hierdurch mit b&> 
lastet. 

Behufs Vergrösserung des Hubes der Ventilklappc bezw. des Hammers 
hat jene in der von ihr bedeckten Öffnung eine Verstärkung, welche, als Kol- 
ben «iffcend, erst bei dnem gewissen Hube dieselbe ganz firet werden lässt. 

Die Bew^ngs-Gesdiwindigkelt der Klappe bezw. die Kraft des Auftrie- 
bes ist bei Auatritt der Verstäricung aus der öf&iung am grBasfceni von da an 
verlangsamt sich dieselbe, bis das Gewicht der Klappe und des Hammers die 
Auftrichswirkung aufliebt, ilic ncschwindigkeit und der Auftrieb gleich Null ist 
und die Klappe zuzufallen anfungt. Um die Wirkung und die Anzahl der 
Schläge zu vermehren, ist der Hammerstiel rückwärts verlängert und schlägt 
dort, wenn die Klappe soeben die Öffnung bewirkt, federnd an, den Hub da- 
durch begrenzend und die Kraft des Auftriebes rückwirkend machend. 

Die Glocke ist derart an dem Gehäuse befestigt, dass der Hammer von 
aussen anscUägt, und zwar so, dass derselbe bei schliessender Klappe bezw. in 
der Ruhelage von der Glocke absteht und erst bei dem Schwingen der Klappe 
in Folge seines Gewichtes und der lebendigen Kraft durchfedernd anschlägt. 

Wahrend der lianiiiKT nach dem Zufallen der Kla[)pe die federnde Be- 
wegung macht, bleibt die Klappe gesclilossen ; es wächst daher während dieser 
Zeit die Dampfspannung im Gdiäuse und stösst die Klappe mit grösserer An* 
fan^Geachwütd^kdt auf. Das Läutewerk schlägt hi gleichmäsrigero Tempo. 

Unbedu^ erforderlidi ist, dass die Dampfzuleitung so beschafien und an> 
gelegt ist, dass die Bildung von Niederschlagwasser mögUdlSt verhindert und 
die selbstthätige .'\bleitung desselben während der .Signalpanscn gewährleistet sei. 
Es ist insüferne von Wichtigkeit, als die vorgckomnienen Brüche der Glocke 
des Hammers oder der Gelenktheile immer die Folge des sogenannten »Durch- 
gehens« des Läutewerkes waren. Denn das in der Dampfkanuner des Läute- 
werkes anderenfalls angesammelte Wasser wird bei dessen Anstellen zugleich 
mit dem verbrauchten Dampfe durch die Ausströmung hinausgeschleudert und 
durch den unelastischen Anschlag des Wassers gegen das Ventil die volle Dampf* 
Wirkung beeinträchtigt. Es wird dann im Anfange häufig mehr Dampf zuge- 
lassen, als fUr den regelmässigen Betrieb erforderlich ist, und tritt, sobald das 
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Wasser gänzlich herau^eschleudert wurde» die volle DampIWiifcung nun so 
plötdidi ön, da«s das ZurücksteUen des Hamniecs nicht scfaneU genug erfo^nen 
kann: das Läutewerk »geht durch«. 

Soll dasselbe seinem Zwecke voll entsprechen, so muss die Dampfzuleitung 

inöpflichst kurz und \vetter{jeschützt ang^elc^t sein, und ist das Läutewerk jeden- 
falls höher aufzustellen als die Dampfsperrstelle (Hahn) am Kessel, und zwar 
so, dass dessen Dichtungsstelien für das Auswechseln der Dichtungen frei zu- 
gänglich änd. 

Sehr empfehlenswert ist die Anwendung des Hahnes mit selbstthätiger 
Ableitung des Niederschlagwaasers aus Werk und Leitung, wie ihn die Firma 
Latowski liefert, weil ein Hahn der gewöhnlichen Art entweder zu fest sitzt 
oder zu lose geht, somit nach der Dainptkammer undicht wird; so bildet sich 
in derselben, da sonst alles dicht schliesst, Wasser, entweder die Ursache der 
vorgeschilderten Störung, oder ist dasselbe bei Frostwetter, wenn die Loco- 
motive längere Zeit im Freien steht, die Veranlassung, dass die Dampfkammer 
durch Eisbildung zersprengt wird. 

Das GeMuse des Läutewerkes erhält filr die Abfilhrung des etwa skh bil« 
denden oder mitgerissenen Wassers eine kleine Durchbohrung, welche mit einer 
MetallausfUtterung zur Verhütung der Verstopfung durch Rost vcrscIi cn ist. 

Der Arbeits- Widerstand des Latowskt'scben Läutewerkes wäiurend des 
Ganges betragt nur ^ Atmospliare. 

Auch bei Dainpfschiebebühnen hat sich das Dampfiäutewerk bestens be- 
währt, naidulem das frQher aUicbe einmalige Signal mit der Dasnpfpfeife bei 
Dunkelheit die Aufmerksamkeit nicht genügend erregt hat. Ausserdem ist das 
Dampfläutewerk vielfadi auch bei Traject-Damp&chiflTen (königl. Eisenbahn>Di- 
rection linksrhein., Betriebsamt Crefeld und Coblenx etc.) mit Erfolg cur An- 
wendung gelangt. 
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